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publicado gran cantidad de obras cientí- 
ficas originales. Además, ha efectuado un 
detallado estudio sobre el avance de la im- 
vestigación científica durante los años de 
guerra, sacando a la luz muchos documen- 
tos inéditos. 
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tannica” sobre temos de guerra naval; ase- 
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bre la Primera Guerra Mundial. 
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capitán Sir Basil Liddell Hart 


Entre las dos grandes guerras realizó un 
papel fundamental, abogando por el desarro- 
llo del poder aéreo, los fuerzas acorazados 
y la estrategia anfibio. Muchos ¡jefes fa- 
mosos de la ll G. M. fueron sus “discipu- 
los”, incluso el general Guderian, creador 
de las fuerzas “panzer”” alemanas. Autor de 
más de 30 libros, fue uno de-los mejores 
expertos de lo 11 G. M. 
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Es un gran experto en temos político-mi- 
litares. Como corresponsal del diario “Pue- 
blo”, ha visto los más importantes sucesos 
bélicos que se han producido en el mundo 
los últimos años. Tros realizar cursos de 
información, ha' obtenido diplomas en vo- 
rios centros militares y ha escrito dos libros 
¿+ histórico-militares: “Los rusos en el 
diterráneo” y “Arde Guernica”. 
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Armas Secretas Alemanas: 


PRESENTACION 


Cuando el lll Reich inicia la trágica pirueta del de- 
rrumbe, una esperanza surge arrolladora para alimen- 
tar hasta el último minuto la resistencia de quienes 
todavía creen en Hitler y en su causa: las armas se- 
cretas. 

Nadie sabe de qué armas pueda tratarse, pero todos 
ven en ellas un carisma al que no desean renunciar. 
La máquina de la propaganda, los discursos de los 
políticos, todo tiende a hacer creer que bien pronto - 
Alemania dispondrá de elementos de destrucción: fa- 
bulosos, de ingenios auténticamente terribles, de pa- 
lancas tan demoledoras como inimaginables capaces 
de cambiar, por sí solas, el curso de la guerra. Es 
una creencia que se mantendrá, en muchos corazones, 
hasta el día mismo de la caída de Berlín. ; 
Las armas secretas fueron, a la vez, una quimera y 
una realidad. Quimera porque no podían concretarse 
en los cortos espacios de tiempo de los que aún 
disponía el Ill Reich bajo el acoso de ejércitos ene- 
migos poderosos y el martilleo constante de los bom- 
bardeos. Realidad porque, en efecto, las riendas pri- 
merizas y rudimentarias de la desintegración: nuclear, 
de los aviones a chorro, de los cohetes interconti- 
nentales, etc., se encontraban ya en manos de los 


científicos germanos. 


Tal vez si Alemania hubiese adelantado en un solo 
año sus investigaciones militares de carácter no con- 
vencionales, la suerte de lá contienda podría haber 
variado o, cuanto menos, se habrían achatado las aris- 
tas de la derrota escapando al trance amargo de la 
rendición incondicional. Pero Hitler, engañado por los 
triunfos de los dos primeros años de guerra, no di- 
rigió su interés, hasta que ya era demasiado tarde, 
hacia un campo en el que ciencia y ficción se entre- 
mezclaban. 

Aquí, en las páginas que siguen, se expone lo que 
fue el apasionante mundo de las «armas secretas» 
nazis: armas que, más tarde, heredarían y potencia- 
rían hasta grado sumo soviéticos y americanos, ha- 
biendo hecho de ellas, entre otras cosas, trampolín en 
la conquista de los espacios siderales por el hombre. 
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La guerra de las 


OCtISIONES 


Introducción por Barrie Pitt 


Este libro representa una notable contri- 
bución a una historia que aún permanece 
inédita en su mayor parte. La tecnología 
alemana fue siempre un factor importante 
en los asuntos mundiales y las demás na- 
ciones han ignorado a su costa los avances 
de los científicos alemanes tanto en la gue- 
rra como en la paz; la campaña propa- 
gandística aliada, que intentó convencer- 
nos a todos al principio de la guerra de 
que de la imaginación alemana no había 
surgido nunca ninguna idea creadora ori- 
ginal y de que todo su progreso científico 
no era más que una débil copia del nues- 
tro, no sólo era extremadamente torpe sino 
absolutamente absurda y falta de funda- 
mento. 

No solamente se concibió al Este del 
Rhin un volumen considerable de inven- 
ción científica, sino que la aplicación prác- 
tica del progreso científico alemán enca- 
minado a la solución de problemas indus- 
triales había alcanzado una fase más avan- 
zada que la de cualquier otro país. Como 


consecuencia de esto, según demuestra 
convincentemente Brian Ford, la máquina 
bélica nazi se puso en acción utilizando 
en la mayor medida posible el conocimien- 
to técnico más avanzado disponible en 
aquel momento, y con el transcurso de 
la guerra la lista de ulteriores logros al- 
canzó proporciones asombrosas. Desde ca- 
ñones que disparaban “obuses” de aire 
hasta minuciosos proyectos de platillos 
volantes; de rayos sónicos que resultaban 
mortales a 45 metros a cañones que dis- 
paroban doblando esquinas y a otros que 
podían “ver en la oscuridad” —la lista re- 
sulta aterradora en su variedad. 

Por suerte para los aliados, factores polí 
cos impidieron que la máquina de guerra 
alemana utilizara mucho de su potencial 
latente con tanta eficacia como podría ha- 
berlo hecho. En algunos campos los acon- 
tecimientos impusieron una política de pru- 
dencia hacia muchas derivaciones de los 
tecnológicos; esto dio lugar a que pro- 
yectos que habían sido desarrollados in- 
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tensivamente hasta casi su culminación 
fueran de repente relegados a la oscuri- 
dad como consecuencia de algún cambio 
radical de estrategia o de política a nivel 
gubernamental. 

Como descubrirán los lectores de este 
libro, aunque los logros reales de los ex- 
pertos alemanes fueran irregulares (algunos 
de los inventos fueron menos desarrolla- 
dos de lo que suponemos), hacia 1945 
existían algunos peligrosamente próximos 
a ser terminados que podrían haber cam- 
biado el resultado de la guerra. Una de 
las partes del libro, y mo de las menos 
fascinantes, trata de algunos de los fac- 
tores que salvaron al mundo libre de ser 
dominado por la megalomanía de Hitler, 
y se pueden extraer de ella sorprendentes 
conclusiones; el papel que jugaron cier- 
tas cláusulas del Tratado de Versalles en 
combinación con ciertos aspectos del tem- 
peramento alemán aparece claramente ex- 
plicado y bien argumentado, aunque sin 
duda, algunas de las conclusiones de Brian 


Ford darán lugar a controversias en círcu- 
los tanto científicos como históricos, 

El resultado es claro: los nazis esta- 
ban muy avanzados en cuanto a ciencia 
y pensamiento científico respecta y esta- 
ban dispuestos a desarrollar todo aquello 
que fuera necesario para lograr la victo- 
ria a base del esfuerzo de los científicos 
dentro de sus posibilidades económicas. 
Cometieron algunos errores capitales por 
los que deberíamos estar eternamente 
agradecidos, ya que nos protegieron de 
adelantos que habrían inclinado la balan- 
za de la victoria en contra de los aliados. 
No estaría de más que recordáramos que 
no fue el Blitz lo que dio origen a las 
propuestas de evacuar totalmente Londres, 
sino la llegada de las bombas V, la pri- 
mer arma alemana de represalia que fue 
utilizada. 

Había muchos otros desarrollos tras éste, 
sobre los que mucha gente no había oído 
hablar hasta ahora; pero que podrían 
haber costado la guerra a los aliados. 


Los 
centros 


gución 
alemenes 


El carácter alemán ha respetado siempre 
las realizaciones prácticas y los títulos aca- 
démicos. Incluso hoy en día, el visitante 
industrial que llega a Alemania (Oriental 
u Occidental) se da cuenta de lo útil que 
resulta hacer constar en su tarjeta de vi- 
sita que es “Mr. Ingeniero” o “Herr 
Doktor”; Ja educación, la cultura y la 
condición académica siempre han sido fac- 
tores importantes de la tradición alemana. 

En los años 30 esta tendencia se des- 
arrolló de forma absoluta. Por medio del 
aparato propagandístico del futuro imperio 
nazi, “tanto el académico como el inge- 
niero gozaron de una estimación como 
nunca habían tenido, y la aspiración de 
todos los hombres de éxito era incorpo- 
rarse a estas profesiones y triunfar en su 
ámbito. Pero cuando el régimen de Hitler 
llegó al poder y empezó a ejercer su in- 
fluencia hubo un desplazamiento muy sutil, 
en realidad apenas detectable, del interés. 
El científico puro empezó a no verse co- 
mentado favorablemente, el académico per- 
dió algo de su influencia y, sin embargo, 
el técnico, el hombre práctico, el. inge- 
niero, iniciaron una escalada sin prece- 
dentes hacia las más altas cimas de la so- 
ciedad. 

Este desplazamiento del interés se malo- 
gró en seguida, no obstante, sobre todo 
por la discriminación a que se veía some- 
tido un número cada vez mayor de cientí- 
ficos alemanes a causa de una supuesta 
“inferioridad racial”; muchos de ellos se 
exilaron y abandonaron juntos el país. A 
finales de los años 30 el cambio había 
sido casi completo; sólo Goering conservó 
un profundo respeto por los intelectuales 
de Alemania y los utilizó al máximo. Uno 
de sus principales colaboradores fue el 
general Milch, judío en parte, que a su 
debido tiempo llegó a ser jefe de la Ofi- 
cina Técnica de la Luftwaffe. A pesar de 
sus antecedentes “mestizos”, como decía 
Hitler, Goering mantuvo a este hombre en 
una posición importante simplemente por 
su capacidad intelectual y por su habili- 
dad práctica. 

Pero, en alguna medida, el anti-intelec- 
tualismo del régimen de Hitler tuvo el efec- 
to beneficioso que se deseaba, porque 
apartó al pueblo alemán de su aceptación 
casi servil de la necesidad de la especia- 
lización académica y le permitió darse 
cuenta de que (a causa de la tan divul- 
gada “superioridad inherente” de la raza 
alemana) se hallaba por encima de la ne- 
cesidad de especializarse; todos tenían la 
posibilidad (capacidad) de comprender los 
problemas de la tecnología y de la socie- 
dad científica y se hicieron grandes es- 


Plano alemán del centro de experimenta- 
ción de cohetes secretos de Peenemiinde. 


Pruebos de un cohete A-3, un predecesor 


de las armos V, en 
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1937. 


fuerzos para convencerles de que, más o 
menos superficialmente, estaban familiari- 
zados con los temas. En segundo lugar, 
debido a este dar la espalda a la conse- 
cución de un grado académico, un n 
mero cada vez mayor de personas se hi- 
cieron trabajadores técnicos y el despla- 
zamiento de la investigación pura fue 
acompañado de un rápido cambio al des- 
arrollo, diseño e investigación aplicada. Se 
estableció el culto al progreso y esta idea 
se arraigó en el pensamiento alemán. 

Alemania tiene una justificada tradición 
de capacidad de trabajo de buena calidad, 
disciplina y espiritu emprendedor. Por esta 
razón, muchas de sus importantes firmas 
se dedicaban a la exportación, con un 
equipo de ventas extremadamente puesto 
al día para respaldarlas, y esto incluía 
(proféticamente) el desarrollo de los ar- 
mamentos. La marcha de los negocios de 
gran envergadura permitió en corto plazo 
que este sector industrial alemán adqui- 
riera enormes proporciones; los alemanes 
constituían una de las pocas naciones que 
se hallaban preparadas para suministrar 
armas modernas y efectivas. ¿Cuál era la 
razón de ésto? Sencillamente, su capacidad 
de investigación activa. El suministro de 
armas es una de las ramas de la indus- 
tria que necesita, más que cualquier otra, 
estar al día. Para resumir: el fabricante 
de armamento que aspire al éxito tiene 
que ser el más avanzado técnicamente. 
Esto, y el estímulo prestado por los nazis 
al militarismo como ideal, condujo inevita- 
blemente al nacimiento de enormes y 
prósperos complejos de fabricación de 
armas. 

Existía también otro factor -que, aun- 
que ideado para frenar el proceso de rear- 
me alemán y disminuir su capacidad de 
producción de nuevas armas, tuvo en rea- 
lidad el efecto de acelerar el desarrollo 
en gran manera, 

Nos referimos al Tratado de Versalles, 
que prohibía la fabricación de buques 
grandes, aeronaves de gran capacidad o 
armas de grueso calibre. Pero los alema- 
nes vencieron rápidamente estas limitacio- 
nes en la medida de lo posible dedicando 
sus energías a la fabricación de armas efec- 
tivas dentro de estos límites. A este fin 
existían armas de fuego convertibles que 
se podían adaptar rapidamente para uso 
militar; cañones de gran velocidad; se 
vio nacer el acorazado de bolsillo y se 
perfeccionaron los avionmse y los planea- 
dores. Todos estos factores que, unidos, 
hicieron posible que los nazis burlaran 
soslayadamente muchas de las restriccio- 


nes, aparentemente inevitables, del Trata- 
do de Versalles. 

Las fábricas de los complejos industria- 
les de Krupp, Mauser, y muchos otros, 
suministraron armas y municiones a mu- 
chos países que incluían en algunos casos 
establecimientos industriales completos en 
puntos tan alejados como América del Sur 
y en otros, a países como Rusia, que más 
tarde se convertirían en sus enemigos. 

Antes incluso de la primera Guerra 
Mundial, existía una Oficina de Armamen- 
to para el Ejército, que tenía una sección 
conocida por “Wa Prúf”, abreviatura de 
Heereswaffenamt Priifwesen, oO sea, Ofi- 
cina de Pruebas del Ejército, con la 
misión específica de probar y mejorar las 
armas. Era, en esencia, un campo de prue- 
bas, y de él se derivaron muchos cambios 
y modificaciones importantes. Uno de los 
expertos de esta división, Karl Cranz, for- 
mó más tarde una sección del “Wa Prif” 
conocida por Waffen Forschungs (abre- 
viado Wa-F) establecida como un instituto 
autónomo de investigación y  balística; 
esto constituyó la base de un desarrollo 
posterior en- tiempos de Hitler. Cuando 
Cranz se retiró (con más de setenta años 
según los informes) fue feemplazado por 
un tal profesor Schumann, a cuyo cargo 
estuvo hasta el fin de la Segunda Guerra 
Mundial. 

Este instituto perdió prestigio y su di- 
rector observó que a menudo no se le 
hacía el menor caso; parecía que lo que 
realmente interesaba eran las actividades de 
tipo más práctico de la “Wa Prif”. Por 
eso, los fabricantes de armamento, que 
no deseaban cargar con el trabajo y el 
gasto de establecer sus propios institutos 
de investigación, remitían su trabajo a la 
“Waffenamt”, pero observaban que este 
alejamiento del campo de la investigación 
pura tendía a negarles muchos de los be- 
neficios que de otra forma hubieran po- 
dido obtener. Por tanto, esencialmente la 
artillería no disponía de la dosis de inves- 
tigación que necesitaba. Cuando las cosas 
empezaron finalmente a desarrollarse en 
esta esfera, era casi demasiado tarde. No 
obstante, las experiencias prácticas de los 
combatientes y tácticos que utilizaron ar- 
mas en la Guerra Civil española propor- 
cionaron valiosas pruebas y una cierta ex- 
periencia de las armas en la práctica. 

En el campo naval se emprendió la in- 
troducción a gran escala de la nueva tec- 
nología. Los límites impuestos por el Tra- 
tado de Versalles a los buques de guerra 
eran de 10.000 toneladas, pero gracias al 
uso predominante de materiales de alea- 
ción ligera y al desarrollo de soldaduras 


de gran arco con un diseño notablemente 
avanzado, los técnicos alemanes pudieron 
vencer muchas de estas limitaciones. 

El esfuerzo de investigación estaba ba- 
sado en gran parte en la inversión de su- 
mas considerables por parte de las grandes 
empresas comerciales alemanas, que tenían 
la oportunidad de hacerse poderosas por 
medio de la producción y venta de armas 
y equipos de calidad. Existía una Marine- 
Waffenamt oficial (Oficina Naval de Prue- 
bas) a las Órdenes del ministro que actua- 
ba como Comandante Naval —Oberkom- 
mando der Marine— y existían también 
varios establecimientos experimentales (Ver- 
suchsanstalt). Estos incluían varias organi- 
zaciones bajo el mombre de Chemische- 
Physikanalische (Investigación Física y 
Química), Torpedo,  Sperr (Minas) y 
Nachrichen (Radio). Otros sectores como 
las  Forschungsentwicklung Patente se 
ocupaban de las patentes y de las opera- 
ciones legales. 

Sin embargo, también en el terreno de 
la investigación naval, a pesar de las res- 
tricciones del anti-intelectualismo de Hitler, 
los recursos alemanes podrían haber ocu- 
pado el primer puesto mundial en cuanto 
a perfección técnica y experimentación. En 
la Luftwaffe, las cosas eran algo diferentes. 

En este sector existía un gran interés 
por parte del gobierno hacia la investiga- 
ción, y antes de abandonar los asuntos 
en manos de la actividad individual de 
las sociedades comerciales, la competencia 
técnica de los recursos del gobierno fue 
llevada a un estado de gran actividad y 
producción. Recortando las peticiones algo 
arbitrarias de los coordinadores del pro- 
grama político del gobierno, el ministerio 
alemán del aire pudo conservar bastante 
bien su independencia de acción; no per- 
mitió que nadie le intimidara, y (proba- 
blemente como resultado en cierto modo 
del engreimiénto altivo y casi arrogante 
de los trabajadores en la investigación del 
ejército y la marina) se las arregló para 
crearse un aura de superioridad. Aunque 
Alemania, por las razones que ya hemos 
apuntado, gozaba de una justificada re- 
putación como primer productor de arti- 
llería y equipo naval, existían muchos 
otros países con ministerios del aire igua- 
les o mejores. y Alemania no ocupaba una 
situación incomparable en dicho campo. 
Pero lo compensaba estupendamente con 
la alta moral de la Luftwaffe, y esto ca- 
pacitó a los alemanes para alcanzar metas 
muy altas. La investigación y desarrollo 
en el campo de los cohetes, por ejemplo, 
era notable, como tendremos ocasión de 
ver y considerada como un ejercicio de 


Pruebas de uno de los 
cohete en julio de 1929. 


primeros motores 


aplicación tecnológica a escala sin prece- 
dentes, absolutamente única 

En 1934, Alemania pudo evadirse de las 
limitaciones del Tratado de Versalles y 
emprender de nuevo el desarrollo a gran 
escala de su fuerza aérea. No se enfrentó 
con el problema totalmente desprevenida 
durante algunos años antes (no se sabe 
cuántos con seguridad) había funcionado 
un pacto secreto (y absolutamente ilegal) 
por el cual los aviadores alemanes habían 
sido instruidos y ayudados por la aviación 
rusa a cambio de una ayuda recíproca. 
El Jefe de Estado Mayor de la Luftwaffe 
por esta época, el general Wever, era un 
defensor fanático de la potencialidad de 
aviones mayores y de un radio de acción 
más amplio como parte de la política ex 
pansionista de los mazis. Seguramente fue 
un motivo de gran satisfacción para Ale- 
mania la construcción y puesta a punto 
del prmier avión totalmente metálico de 
esta época (el Dornier X)*: los aviones 


* N, del G Se refiere el autor a este momen- 
to crítico de la producción aeronáutica en Alema- 
mia, país donde desde 1918 estaba prohibida toda 
fabricación de este tipo. Aviones de construcción 
metálica eran realizados en otros países y, en 
la misma Alemania, lo fueron ya en los añox de 
la primera Guerra Mundial 
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consiguieron muchos premios y 
internacionales a finales de los 
años 30. Se dice que en abril de 1939 
se consiguió una velocidad récord de 
755 km/h. por el capitán Wendel, que tri- 
pulaba un Messerschmitt 109 (R), velo- 
cidad que no se volvería a obtener hasta 
después de terminar la guerra, por lo me- 
nos con aviones propulsados por hélice. 

Incluso en este terreno, los alemanes 
trabajaban en secreto en muchos proyec- 
tos que posteriormente sorprenderían a 
todo el mundo occidental; la propulsión 
a chorro estaba por entonces mucho más 
desarrollada de lo que suponían los alia- 
dos y la aviación con energía por cohetes 
estaba ya en fase de diseño. La más te- 
rrible de todas las armas secretas alemanas 
eran sin duda los cohetes, y éstos también 
estaban empezando a ser desarrollados en 
secreto; ya en 1931 fue disparado el pri- 
mero de los cohetes modernos de combus- 
tible líquido desde una base en Dessau 
alcanzando una altura de unos 30 km., 
y en el espacio de dos años se formaron 
equipos secretos que investigaban la po- 
sibilidad de vuelos tripulados con cohetes 
como fuente de propulsión. La forma más 
veloz de llegar al enemigo es por el aire, 
por tanto es natural que los centros 
de ¡investigación de la Luftwaffe  es- 
tuvieran entre los más avanzados en la 


alemanes 
trofeos 


fabricación de estas nuevas y sorprendentes 
armas de guerra. 
Y así, mientras que los especialistas na- 


vales militares trabajaban intensamente 
a través de las organizaciones inde- 
pendientes y respaldadas comercialmente 
con el objeto de conseguir armas nuevas 
ty por tanto susceptibles de ser vendi- 
das). la investigación de la Luftwaffe per- 
manecía en estrecho contacto con el go- 
bierno. Habría sido absurdo fundar cen- 
tros gubernamentales cuando existía un 
claro peligro de duplicación de los 
laboratorios independientes; además, des- 
de el punto de vista de la financiación ha- 
bría sido difícil atraerse a los investiga- 
dores industriales, que en esta época se 
encontraban entre los técnicos y diseña- 
dores mejor pagados de Europa y .quizá 
del mundo. 

Sin embargo, al no existir una industria 
aeronáutica tradicional, el gobierno se con- 
virtió en el único apoyo real de la inves- 
tigación aérea; sus hombres eran entrena- 
dos. y distribuidos por medio de un meca- 
nismo dirigido por el ministerio a nivel 
superior; jefe máximo Goering, era, como 
ya hemos visto, un admirador de la inte- 
ligencia y de lo que de ésta se podía 
obtener y, conforme pasaban los años, los 
mismos adelantos establecieron un prece- 
dente (aunque muy mal organizado y de- 


masiado espasmódico para ser efectivo a 
niveles modernos) como no se habia visto 
nunca en la historia de la guerra. Para 
su tiempo resultaba increíble, y además fun- 
cionó bien. 

Pero, ¿dónde se hallaban los  cen- 
tros y cómo eran? Y lo que es tam- 
bién importante, ¿qué características tenía 
la organización necesaria para esta gigan- 
tesca tarea? 

Al frente de la investigación del ejército 
se hallaba el Comandante Supremo quien, 
por medio del Ministerio de Armas y Pro- 
ducción de Guerra, dirigido por Speer, 
ejercía el control de la política general del 
Wa Priif. Al mismo nivel de este departa- 
mento se hallaba el Waffen Forschungs, 
sección de investigación de armas que ten- 
día siempre a conseguir la prominencia, 
pero que (quizá debido a la mala organi- 
zación y a disensiones en su política se- 
gún avanzaba la guerra) hunca llegó a 
tener la misma importancia que el Wa 
Prúf. Muchos ulteriores investigadores de 
los años de guerra han llegado incluso a 
imaginar que el Wa F era solamente una 
subdivisión del Wa Priif; no obstante, en 
términos de organización, ambos tenían la 
misma categoría. Los dos estaban contro- 
lados por una sola oficina llamada Heeres- 
waffenamt u Oficina de Armamentos, bajo 
el mando del general K. Becker hasta su 


13 


muerte al principio de la guerra en que 
asumió la dirección el general Leeb. Y, 
por último, junto a los departamentos Wa 
Priif y Wa F, estaba el Beschaffung O 
sección de Compras y Producción. Esta 
era la división comercial encargada de ob- 
tener ofertas de producción, comprar ma- 
terias primas y ofrecer contratos de pro» 
ducción a firmas extranjeras. 

Se organizaron subdivisiones para in- 
vestigar otras derivaciones tales como mu- 
niciones y armas, ingeniería (en su más 
amplia acepción), sistemas de señales, equi- 
pos ópticos y de comunicaciones, y cohe- 
tes. Esta situación, en cierta manera anó- 
mala, surgió porque los cohetes eran con- 
siderados (como aún hoy lo son por al- 
gunos militares) de una naturaleza dual. 
Hay quien dice que son esencialmente 
bombas de artillería que transportan su 
propio cartucho; otros afirman que en 
realidad son aviones aunque con alas más 
cortas y sin piloto. 

De esta forma se establecieron dos di- 
visiones del Wa Prilf del Ejército: una 
para cohetes con combustible sólido, la 
otra para cohetes con combustible líquido. 
Antes del estallido de la guerra se reunió 
un equipo integrado por 250 de los mejo- 
res científicos alemanes jóvenes dirigidos 
por el entusiasta general de división Dórn- 
berger, se les concedió dinero, estado le- 
gal y equipo, para que fabricaran, senci- 
llamente, cohetes que hicieran temblar al 
mundo. Del emplazamiento de Kummers- 
dorff que ocupaban antes de la guerra, el 
grupo se trasladó en 1937 al Heerever- 
suchsstelle (campo de pruebas del Ejército) 
de Peeneminde, y empezó seriamente su 
trabajo. Posteriormente, la expedición fue 
dispersada a Bliecherode y Kochel, una 
vez que los aliados descubrieron el centro 
de Peenemiinde y empezaron a atacarlo. 

El campo experimental de Kummers- 
dorff cerca de la capital, Berlín, se con- 
virtió entonces únicamente en un terreno 
de pruebas para cohetes y cañones. Se de- 
cía que había quince zonas distintas de 
pruebas, que nunca llegaron a saturar su 
capacidad. Muchas de las armas alemanas 
más secretas y modernas fueron probadas 
en este lugar hasta que fueron conocidas 
todas y cada una de sus características, y 
mientras duró la guerra se llevó también 
a cabo un asesoramiento y análisis pareci- 
dos en un campo similar en Gottow. 

La guerra química, que bien hubiera 
podido provocar las consecuencias conflic- 
tivas más espantosas conocidas en una 
guerra, también ocupaba el pensamiento 
alemán en este período. Como veremos, 
dedicaron mucho tiempo y esfuerzos a la 
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consecución de venenos más rápidos y más 
mortíferos, y entre otros productos secre- 
tos menos complejos, desarrollaron al fi- 
nal de la contienda varios gases nerviosos 
de gran potencia. El centro de desarrollo 
y experimentación se hallaba en un terre- 
no de pruebas cerca de Raubhammer. To- 
da la empresa estaba cuidadosamente con- 
trolada y los edificios camuflados eran 
muy a menudo totalmente indetectables 
aun por los reconocimientos aéreos alia- 
dos más minuciosos. 

Respaldando todo este montaje se en-. 
contraban los establecimientos de educa- 
ción y los institutos (los Hochschulinstitu=. 
ten), en número superior a 200, y las com-- 
pañías independientes o firmen, de las: 
que dependía gran parte de la investiga- 
ción. 

La organización en la Marina era bási- 
camente similiar. También aquí había sub-- 
divisiones separadas de la oficina minis- 
terial base, y como en la investigación 
del Ejército, gran parte del trabajo se ba- 
saba en la cooperación y apoyo de las 
compañías independientes. La oficina prin- 
cipal era aquí la Marine-Waffenamt (Di- 
visión Naval de Armamento), bajo el man-' 
do de Speer. Las distintas subdivisiones 
especializadas eran similares a las 
Ejército y, a su vez, estaban respaldadas 
por las divisiones experimentales y de prue- 
bas. Estas proporcionaban un vínculo de 
ayuda cibernética a las divisiones de in- 
vestigación, ya que las primeras dificulta- 
des y las mejoras sugeridas procedentes de. 
los ejercicios experimentales eran absorbi- 
das rápida y eficientemente hasta llegar 
a una solución teórica dada por las fases 
sucesivas de desarrollo, y de esta forma, 
una especie de evolución mecánica por la - 
“supervivencia de los mejor dotados” no - 
solamente se mantenía la calidad, sino que 
era firme y consistentemente mejorada. 

La organización del Ministerio del Aire 
era inmensa. Ya desde los comienzos de 
la preparación para la guerra existían di- 
ferencias con la máquina organizadora de 
la investigación para el Ejército y la Ma- 
tina. El mariscal del Reich, Goering, ocu- 
paba un puesto prominente y tenía un 
control absoluto de sus directrices y des- 
arrollo (incluso por encima de la autori- 
dad del ministro Speer). Inmediatamente 
debajo de él se dividía la organización en 
dos funciones: el Reich Luftfahrministe- 
rium, o Ministerio del Aire propiamente 
dicho, y la sección técnica y científica res- 
ponsable, entre otras tareas, del desarrollo 
de armas secretas. 

Una de las principales divisiones en este 
terreno era el Techniches Amt, con base 


en Berlín, es decir. la principal oficina 


técnica del Ministerio. A la cabeza de esta 
importante división se encontraba inicial- 
mente el general Udet, quien fue reem- 


plazado durante la mayor parte de la gue- 
rra por el general Milch y sustituído a su 
vez por el general Diesing. La mayor par- 
te del personal de esta división eran de 
hecho militares, y su trabajo consistía 
principalmente en organizar y coordinar la 
investigación y el desarrollo de la avia- 
ción, comunicaciones, equipo, etc., todo 
ello realizado en condiciones de absoluta 
reserva. 

Las distintas organizaciones especializa- 
das eran muy diferentes entre sí. Zelle 
era la división encargada del diseño de 
fuselajes. Motor se ocupaba de la pro- 
ducción e investigación de motores de 
aviación de todas clases. Gerdte (instru- 
mentación) y Funk (comunicaciones por 
radio y equipo de radar) suministraban a 
las fuerzas aéreas el equipo más moder- 
no. Waffen (armamento) realizaba unos 
avances enormes en armas de todo tipo, 
excepto bombas. Este capítulo era res- 
ponsabilidad de la división Bomben, 


Un cohete A-3 es puesto en posición de 
lanzamiento en un centro secreto de ex- 
perimentación, en 1937. 


que tenía también la misión de estudiar 
nuevos visores de bombardeo y equipo de 
puntería. Boden tenía a su cargo el equi- 
po de teirra, y Torpedo investigaba toda 
clase de minas susceptibles de ser arroja- 


das desde al aire. El Fernsteuer Geráte 
investigaba sobre cohetes, lo que llevó al 
perfeccionamiento de la bomba volante 
V-I. Esto se debía sencillamente a que. 


como ya se dijo antes, algunos de los co- 
hetes eran considerados “aviones sin pi- 
loto”, y, como tales, resultaba más lógico 
que estuvieran a cargo del Ministerio del 
Aire; no así los que (como la V-2) eran 
esencialmente proyectiles sin alas. O sig- 
nificaba, sin embargo, que existía una di- 
visión fundamental entre las dos activi- 
dades. 

Toda la operación era coordinada por el 


Forschung Fiihrung (que literalmente sig- 
nificaba guía a la investigación), división 
conocida generalmente por “Fo-F El 


grupo de los cuatro científicos jefes estaba 
siempre preparado para mantener conver- 
saciones con los mandos de Berlín, y el 
grado de coordinación conseguido entre 
la investigación y los pedidos era consi- 


Is 


derable, quizá demasiado considerable, co- 
mo se vio luego, porque los cambios de 
política a nivel gubernamental repercutían 
a menudo en repentinas alteraciones de los 
programas de investigación, que, pese a 
cuanto pueda decirse sobre su eficacia a 
corto plazo, no hacían ningún bien a la 
base del programa en su totalidad. 

Y por último, como burro de carga de 
toda la máquina, había varios estableci- 
mientos Anstalr bajo la supervisión de 
un director que controlaba las distintas 
dependencias de cada instituto. El “Fo- 
Fú", al establecer tales institutos, había 
conseguido una política que hacía hinca- 
pié en un control fraternal y amigable, 
buen nivel de vida y un ambiente laboral 
digno; tenían un abundante respaldo fi- 
nanciero y material y oportunidad para 
un frecuente intercambio de ideas, todo 
esto montado sobre la base de la interdis- 
ciplina, tan necesaria para un avance efec- 
tivo de la investigación a gran escala. 

El  Zentralstelle fir Wissenschaftliche 
Berichterstattung (Centro de Archivos 
Científicos) actuaba como centro coordi- 
nador de publicaciones de los nuevos des- 
cubrimientos, 

Como todos los científicos, incluso los 
que trabajaban en campos secretos, les gus- 
taba ver publicados sus trabajos, se publica- 
ban muchos artículos que se distribuían 
al personal interesado. Se crearon algu- 
nos anuarios especiales para que la obra 
de los principales científicos fuera cono- 
cida por sus colegas más distantes. Se hizo 
mucho para levantar la moral y aumentar 
la eficiencia, y todo esto fue compensado 
espléndidamente en muchos aspectos. La 
posición que ocupaban los científicos era 
más o menos la siguiente: se pagaban 
anualmente a un investigador típico sala- 
rios equivalentes a 5.500 dólares, y esto 
suponía en Alemania, por aquel entonces. 
mucho más de lo que parece en las con- 
diciones de hoy en día. 

Echemos un vistazo hacia el tipo de 
ambiente en que trabajaban estos cientí- 
ficos; eran notables incluso con referen- 
cia a los módulos de hoy día, y les ro- 
deaba un aura claramente jamesbondiana. 

En las afueras de Braunschweig hay una 
gran zona de bosque rodeada en campo 
algo más abierto por unas pocas granjas 
dispersas. Por lo menos, esa era la ima- 
gen que ofrecía a los reconocimientos aé- 
reos; pero este inocuo rincón de Alema- 
nia era en realidad algo completamente 
distinto bajo el camuflaje. Era la Luft- 
fahrforschunganstalt Hermann Góring, el 
Instituto  Goering de Armas Aéreas, 
uno de los principales centros de investi- 
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gación de alio secreto. Desde el aire no. 
era visible ninguno de los edificios centra- 
les, ya que se hallaban todos a nivel más 
bajo que los árboles y las ramas los cu- 
brían por completo. Había al menos cua-= 
renta centros de armas secretas en 
sólo esta unidad, la mayor parte de ellos: 
dedicados a la mejora de blindajes y a la 
experimentación de proyectiles balísticos. 
Se construyó un gran túnel de viento su- 
persónico y. debido a razones topográfi- 
cas, la toma de aire se tenía que realizar 
en campo abierto. Así, pues, los especia- 
listas alemanes erigieron una falsa granja 
que ocupara esta localización, exacta en 
sus menores detalles: en uno de sus ex-: 
tremos (en donde se hallaban situadas las- 
tomas de aire) había una casita accesoria, | 
Su tejado se corría por completo para de--. 
jar al descubierto los conductos de salida 
cada vez que se iba a utilizar el aparato, 
y a continuación se volvía a correr de nue- 
vo tranquila y discretamente, aunque de- 
jando bastante visibles las viguetas de 
apoyo a sus lados. Pero nadie lo observó 
nunca, 

Y de esta forma se levantó este inmen= 
so centro, que estuvo operando a ple- 
no rendimiento a lo largo de toda la 
guerra sin que nadie conociera su exis- 
tencia; en toda la guerra sólo cayeron 
cerca de este lugar dos bombas, mas se 
trataba de errores de expediciones de 
bombardeo contra la ciudad cercana. 

En Ruit, a unos trece kilómetros de 
Stuttgart, se fundó otro instituto de las: 
mismas características, el  Luftfahrtfors- 
chungsangstalt Graf Zeppelin; pero éste 
se atenía más a la apariencia tradicion: 
de un centro alemán de investigación. C: 
mo tal, pronto fue localizado por el Ser- 
vicio de Inteligencia aliado y bombardea- 
do. Este instituto se ocupaba principal-. 
mente de la por entonces nueva ciencia 
de la aerodinámica. Se experimentaban 
modelos de armas secretas, cohetes, pro- 
yectiles dirigidos, etc., en condiciones su- 
mamente actualizadas. 

En Peenemúnde se erigió un cen- 
tro inmenso, con un coste de 120 mi- 
llones de dólares, para albergar, eventual- 
mente, a más de 2.000 científicos. Esta- 
ban allí para estudiar la ciencia de los co- 
hetes y, sobre todo, para construir la se-' 
Tie A, que originó el V-2 (o A-4, como . 
le llamaban los científicos). El centro se 
construyó en una isla situada en la des-- 
embocadura del Oder (hoy es la frontera 
entre Alemania Oriental y Polonia) La- 


Uno de los primeros motores cohete de 
pruebas. 


Aspecto que ofrecía Peenemiinde * Pa 
del roid_de bombardez efectuado por 18 
aliados enla noche del 18 de ais de ci 
1943. A To Da, 


Una de Jas calles principales de Peenemiin- 
de después del primer raid aéreo. 


, 


' 
POr. 


isla se hallaba en Usedem, y al sobrevo- 
lar la zona hoy en día, como yo he he- 
cho recientemente, se comprueba cuán im- 
probable resultaba que las autoridades 
británicas encargadas del reconocimiento 
demostraran algún interés al principio por 
este lugar como centro de investigaciones 
de alto secreto. Estaba muy lejos de todo, 
demasiado en el limbo. Y los dispersos 
edificios que se evidenciaban en las foto- 
grafías rutinarias, eran típicos de los po- 
blados que puntean todo el campo ale- 
mán. No obstante, aquí se centraba el des- 
arrollo de las más revolucionarias de todas 
las armas secretas. En el extremo norte de 
la pequeña isla se hallaba situada el área 
de pruebas principal y las rampas de lan- 
zamiento; a lo largo de la costa estaban 
las plantas de producción, y al sur de 
esta franja los alojamientos del personal; 
detrás de esta zona se levantaban los 
acuartelamientos que albergaban a los mi- 
litares de la región. 

En 1943 se efectuaron algunos bombar- 
deos casi de rutina que afectaron a gram 
parte de este sector; pero el edificio prin- 
cipal de sistemas de control de dirección, 
donde se efectuaba la mayor parte de la 
investigación vital, no resultó dañado. In- 
cluso así, cuando tuvo lugar la expedición 
a mediados de agosto, murieron más de 
800 personas de las que había en la isla. 
Después de esto se comprendió la necesi- 
dad de dispersar parte del grupo por toda 
Alemania; de esta forma el grupo de des- 
arrollo teórico fue trasladado a Garmisch- 
Partenkirche; el de realización marchó a 
Nordhausen y Bleicherode, y el túnel de 
viento principal y su equipo auxiliar fue- 
ron enviados a Kochel, a unos 38 kilóme- 
tros al sur de Munich. A éste se le dio el 
nombre de  Wasserbau  Versuchsanstalt 
Kochelsee (proyecto de obras hidráulicas 
experimentales), y dio lugar al centro de 
investigación más exhaustiva para el des- 
arrollo de cohetes de gran alcance que se 
podía imaginar en aquella época. 

Construyeron un túnel de viento en el 
que la velocidad del aire podía ser eleva- 
da hasta los 4.827 kilómetros hora, mucho 
más de los que, por entonces, se creía po- 
sible en cualquier parte del mundo. Para 
muchos científicos, la misma idea de una 
velocidad del aire de esta categoría ha- 
bría sido impracticable sin una enorme 
turbina que lo produjera; pero en vez de 
eso, el equipo de Kochel inventó un sis- 
tema por el que la presión atmosférica 
trabajara por ellos. Construyeron una enor- 
me vasija de presión de casi 283 metros 
cúbicos y la equiparon con una bomba 
extractora poderosísima. De esta forma se 
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podía llegar casi hasta el vacío en un tiem= 
po muy corto. Cuando se iba a realizar” 
la prueba se abría una válvula que deja 
ba entrar el aire a través de una cámara 
experimental de unos 45 cm. de sección, 
y el proyectil modelo que había en su in=* 
terior era fotografiado durante una esca= 
la muy completa de velocidades del aire” 
para ver cómo se comportaría exactamen-. 
te. Los modelos estaban cubiertos asimis-" 
mo por pequeños tubos de presión, en 
contacto con la superficie, para medir los. 
cambios de presión producidos por el vue-= 
lo supersónico. Los resultados no siem-=* 
pre eran perfectos (por ejemplo, había pro-=* 
blemas de erosión de la cámara a causa 
del flujo de aire a gran velocidad, y, dado 
que funcionaba en un estado de vacío 
parcial, la cámara se hallaba siempre por: 
debajo de la presión del aire, y esto ent 
sí mismo producía variantes de menor or- 
den. M 
El de Kohecl era, entonces, un ejemplo 
supremo de aparatos avanzados; sin em-' 
bargo, por lo menos en un aspecto, ado- 
lecía de un fallo que se ha observado a 
menudo en la investigación secreta ale= 
mana en tiempo de guerra. Se- trataba 
simplemente de una falta de iniciativa 
para la fabricación de instrumentos que: 
registraran las lecturas experimentales; los. 
tubos de presión, por ejemplo, estaban co- 
nectados a pequeños tubos en U llenos 
de un fluido. Durante un experimento, del 
orden de una docena de técnicos se agru: 
parían a su alrededor, tomando notas a 
toda velocidad y memorizando lo que ocu=. 
rría, Aparentemente, en ninguna ocasión: 
construyó alguien un aparato  mecánic 
para hacer este trabajo, de forma que los. 
resultados registrados, dibujados en un 
rollo de papel, pudieran ser examinados * 
posteriormente; en realidad, nadie pensó 
siquiera en hacer fotografías de los tubos 
para Un examen e interpretación exacta | 
ulterior. ; 
Este fallo en proporcionar un buen in: 
trumental para el trabajo de experimenta-* 
ción resulta a menudo evidente a trav 
de la lectura de los informes de la época 
Sin embargo, esto no era aplicable al apa: 
rato para la prueba en sí, que era siempre 
de gran calidad. Las fotografías de las on: 
das de choque, tomadas en Kochel, lo fue: 
ron por los aparatos más complicados, fa- 
bricados especialmente por firmas tales 
como la Zeiss. 
Tan buenos eran los resultados, que los 
alemanes vislumbraron la posibilidad de 
construir un túnel aún mejor, con una ve- 
locidad máxima del aire de 12.000 kiló: 
metros hora; iban a construir un túnel 


de más de un kilómetro y medio de 
hasta un depósito industrial varios 
atos de metros más alto que el mismo 
blecimiento; la presión del agua, según 
ban. movería turbinas a gran veloci- 
produciría una corriente de aire po- 
de la magnitud deseada. Pero este 
o llegó a ser construido antes del 

la guerra. 


Aún más grandioso en algunos aspectos 
era un túnel gigante de 762 metros de sec- 
ción (que podía funcionar hasta alcanzar 
la velocidad del sonido) que estaba cons- 
truyéndose en Otztal, Baviera, cuando aca- 
bó la guerra, También aquí la fuerza mo- 
triz de su funcionamiento iba a ser pro- 
porcionada por turbinas movidas por el 
agua que caería de una fuente cercana. 


El general Dórmberger (derecho), cabeza de los desarrollos efectuados sobre cohetes, 
conduce al mariscal de compo Keitel a inspeccionar su labor. 


En la Technische Akademie der Luft- 
waffe (Academia Técnica de la Luftwaffe) 
se realizó un trabajo muy- útil en balís- 
tica bajo la dirección de Schardin, uno de 
los mejores expertos de esta época en este 
terreno. En la Akademie se unían trece 
institutos que se ocupaban de asuntos tan 
diversos como ciencias físicas y mecánicas, 
prestaciones aeronáuticas y de control y 
comportamiento de motores. También rea- 
lizó gran cantidad de trabajo fundamen- 
tal sobre el funcionamiento de explosivos 
con cargas conformadas a un modelo: el 
efecto de la explosión de una cantidad 
dada de explosivo de contacto puede va- 
riar enormemente según que la carga sea 
plana, esférica o cóncava; ésta es la ra- 
zón de que la lenta granada de un “ba- 
zooka” pueda perforar el blindaje de un 
carro de combate pesado. 

En estos sitios, por tanto, se efectuaban 
investigaciones. Las condiciones y el salario 
eran excelentes, la moral muy elevada, 
y grandes fueron los resultados logrados. 
Y no solamente ésto, sino que el desplie- 
gue de este variado y enorme conglome- 
rado de grupos se hacía muy inteligente- 
m te en vista de la situación de la gue- 
rra y el ingenioso camuflaje utilizado por 
muchos de ellos, los edificios falsos y los 
tejados deslizantes, mantuvo en absoluto 
secreto su trabajo e incluso su existencia, 
no solamente con referencia a los aliados, 
sino incluso a los mismos alemanes. Una 
organización de este tipo es ideal para el 
avance del trabajo secreto y el programa 
alemán de armas secretas avanzó con fir- 
meza, por tanto, con resultados increíbles 
y devastadores en algunos casos. 


Uno de los principales científicos alema- 
nes en técnica de cohetes, el doctor Thiel 
(centro), conversa con algunos miembros 
de su equipo a los pies de una de las pri- 
meras V-2, en Peenemiinde. 
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Tres proyectiles antiaéreos experimentales 
desarrollados durante la última porte de la 
guerra. De izquierda a derecho: Proyec- 
til de 128/105 mm.; proyectil a reocció: 
de 105 mm., y un tercero de 105/88 mm. 
Ninguno de ellos llegó a entrar en servicio. 
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Muchas de las armas más secretas de Ale- 
mania desarrolladas durante la guerra eran 
también las más fantásticas; desde apa- 
ratos de infrarrojos para localizar el ene- 
migo emboscado en la oscuridad hasta 
rayos sónicos que podían producir la muer- 
te. la gama era considerable. Muchas de 
las ideas no se llevaron a cabo, por su- 
puesto, y muchas de las que se realizaron 
fallaron en algunos aspectos de tipo prác- 
tico: No obstante, en cierto modo, iban 
a señalar el camino para el desarrollo fu- 
turo de la investigación postbélica. 

Algunos de estos adelantos citados eran 
casi míticos, resultado de una apreciación 
romántica de la investigación intensiva si 
se les consideraba retrospectivamente. En 
esta categoría podemos incluir el “rayo 
solar”, del que se afirmaba que podía 
concentrar los rayos del sol y hacer ar- 
der prácticamente a un avión en el aire; 
esto es una pura invención. Pero el “rayo 
torbellino” que producía un remolino ar- 
tificial, es absolutamente auténtico aunque 
parezca igualmente improbable. 

Este aparato fue construido y probado 
por cierto doctor Zippermeyer en Lofer, 
instituto experimental situado en el Tirol. 
Consistía en un mortero de gran calibre 
hundido en el suelo; disparaba proyec- 
tiles que contenían carbón pulverizado y 
un explosivo de acción lenta. Se preten- 
día que su efecto fuera suficiente para 
crear un tifón artificial capaz de derribar 
a un aeroplano afectando a su control. 
¿Cumpliría su objetivo? Sin duda era po- 
sible si se daban todas las circunstancias 
favorables. Se tomaron muchas películas 
de gran velocidad para hacer análisis, y 
mostraron que la explosión del carbón 
pulverizado (onda expansiva) era suficien- 
te en efecto para iniciar la formación de 
un remolino considerable. No se sabe si 
los cambios de presión habrían bastado 
para causar la fractura del fuselaje de un 
avión atacado de esta forma, pero las 
tensiones soportadas en la carga del ala 
bien podrían ser excesivas; se sabe que 
la turbulencia del aire libre ha derribado 
en pedazos, en tiempo reciente, enormes 
aviones de línea; es por tanto posible que 
el cañón del doctor Zippermeyer, que pa- 
rece tan improbable, hubiera provocado los 
mismos efectos. Sin embargo, el ingenio 
nunca fue utilizado en la práctica (aun- 
que incluso del prototipo podría haber 
tenido un radio de acción efectivo de unos 
914 metros). No obstante, granadas de 
construcción similar, que iniciaban una ex- 
plosión poderosa que propagaba metano, 
fueron utilizadas en Varsovia contra los 
resistentes polacos hacia el fin de la guerra. 
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También se vislumbró el “cañón 
viento” como una realización práctica, 
trataba de un extraño artefacto, un gra 
caño curvo con un codo giboso que des. 
cansaba sobre un inmenso afuste que le 
daba aspecto de un enorme canuto roto. 
Actuaba por la detonación de mezclas crí: 
ticas de oxígeno e hidrógeno en propo 
ciones moleculares muy precisas; la vi 
lenta explosión disparaba un rapidísims 
proyectil de aire comprimido y vapor 
agua que, como un “taco” sólido de aire, 
era tan efectivo como una pequeña e 
nada; ¡por lo menos en teoría! 

Las pruebas prácticas de este extrañ 
artefacto en el campo de pruebas 
Hillersleben demostraron que en un rad; 
de unos 183 metros se podían romper 
planchas de madera de apenas dos cen: 
metros y medio de espesor. En algunas de 
las pruebas realizadas aquí se usó peróxi- 
do de nitrógeno para que el .olor marró 
del gas permitiera observar y fotograf: 
la trayectoria del proyectil, que sin esí 
sería invisible. Los experimentos demo 
traron, desde luego, que era posible 
arrollar una zona muy poderosa de a; 
comprimido y de gran velocidad con 
fuerza suficiente para causar un daño lim 
tado; sin embargo, la aerodinámica de u 
aeroplano en vuelo habría eliminado, 
con certeza, todos los efectos de este armi 
De hecho fue instalado en un puente 
bre el Elba, pero, ya fuera porque 
había aviones, o simplemente (como 
supone) porque no tuvo éxito, el caso 
que el “cañón de viento” fue un exp 
mento interesante, pero un fracaso en 
práctica. 

En otro modelo de arma diseñada 
Lofer se provocaron presiones de aire in 
sibles y peligrosas. Se trataba del llamad: 
“cañón sónico”, y fue proyectado por 
doctor Richard Wallauschek. Tenía la fo 
ma de grandes reflectores parabólicos 
último de la serie tenía más de tres 
tros de diámetro— que estaban cone 
dos a una cámara construida por vari 
tubos de disparo. ¿ 

El propósito de éstos era dejar ent 
una mezcla de metano y Oxígeno en | 
cámara de combustión donde los dos 
ses eran detonados en una explosión cít 
ca continua. La longitud de la cámara 
disparo era exactamente un cuarto de 1 
longitud de onda de las ondas de son 


Tres proyectiles experimentales. De 
quierda a derecha: proyectil de 150 mm. 
estabilizado por aletas; para cañón de 310 
mm.; proyectil en forma de flecha de 4Ú 
mm. 


Lam ena 
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nes, cada una de las cuales, al prod 
una onda de choque de gran intensidad. 
por reflexión, iniciaba la siguiente, com= 
siguiendo de esta forma establecer un rayo 
sónico de gran amplitud. Esta nota agu: 
da, de intensidad insoportable, se radiab 
a presiones de más de 1.000 milibares, 
distancias de 46 metros. Esto se halla po 
encima de los límites que un hombre pi 
de soportar. A tai distancia bastaría met 
minuto para matar a un hombre corrien= 
te, y a distancias mayores, por ejemplo 
250 metros, el efecto sería terriblemeni 
doloroso e incapacitaría a un soldado pc 
un tiempo considerable. No se realizaron 
pruebas operacionales o fisiológicas, aun: 
que se dice que hubo varios experimen= 
tos con animales de laboratorio para de: 
mostrar la viabilidad básica del invento, 
El “cañón” no fue nunca utilizado con 
el propósito para el que fue ideado. 
Durante mucho tiempo el sueño 

hombre ha sido poder ver en la oscurí: 
dad con éxito, y éste fue uno de los 
más osados “aparatos mágicos” de Al 
mania: un visor pequeño, portátil, 
capacitaba al usuario para tener vi: 
efectiva en la más total oscuridad. Cox 
sistía en una cámara de mano que fun 
cionaba como un revelador de fotografías 
transformando los rayos infrarrojos invi 
sibles en luz visible. En la parte anterior 
había una lente convexa con la misió 
de enfocar los rayos hacia una pant: 
muy sensible. Estos rayos se convertí 
en rayos catódicos en la parte central « 


una pantalla fluorescente. De esta manel 
la radiación infrarroja se hacía visi 
como si se estuviera mostrando en 
pequeña pantalla de televisión. Al princi; 
fue usado sólo como localizador de em 
siones infrarrojas. De esta forma most 
ría una mancha brillante cuando se 
enfocara directamente hacia una fuente 
rayos infrarrojos, y por tanto el usua 
oculto de la radiación podía ser fácilmen 
te localizado y se le podía disparar. 
corto tiempo las tropas alemanas fue 
equipadas con radiadores infrarrojos. ES 
les permitía iluminar la escena con T2) 
invisibles que, por reflexión, se convertí 
gracias al “ojo mágico”, en un obj 
visible. 

Los detectores por rayos infrarrojos 
dían descubrir fuego de cañón a una 
tancia de más de 130 km. con una 


Un proyectil de 150 mm. con aletas 
tabilizadoros que emergian después de 
disparado. 


sión de un minuto de arco; los visores 
utilizados por la tropa respondían igual- 
mente. De esta forma el proceso de colo- 
cación y puñtería de un cañón en total 
oscuridad se hizo notablemente parecido 
al efectuado a plena luz. Desde el punto 
de vista físico es curioso observar una 
anomalía aparente en la construcción y 
modo de operar de dicho detector. La ra- 
dicación infrarroja tiene un nivel de ener- 
gía inferior al de la luz visible, lo que 
aparentemente hace imposible la conver- 
sión de imágenes. El transformador ultra- 
violeta, por ejemplo, funciona absorbiendo 
el ultravioleta a un fósforo, desde donde 
se reemite a un nivel inferior de energía y, 
por tanto, puede ser observado a sim- 
ple vista. El infrarrojo, sin embargo, tiene 
ya de por sí una energía menor. Por 
tanto, ¿cómo se puede hacer que emita 
rayos lumínicos de un orden superior? 

En el caso del aparato ya descrito, la 
respuesta consiste en hacer entrar a tra- 
vés del cátodo electricidad de alta ten- 
sión que provocaba una subida en el ni- 
vel energético. Pero en el detector manual 
(o montado en la mira de un fusil), los 
fósforos se  seleccionaban especialmente 
para absorber energía solar y almacenarla ; 
los efectos de los infrarrojos ocasionaban 
la liberación de la energía almacenada. 
De esta forma se soslayaba con gran 
habilidad una regla física aparentemente 
básica, dando lugar a un aparato secreto 
de los más valiosos, que los alemanes apre- 
ciaron muchísimo. Se hallaba entre sus 
secretos militares más vigilados. No obs- 
tante, necesitaba ser “recargado” por la 
luz del sol y perdía su potencia a menos 
que se dejara expuesto al sol durante un 
cuarto de hora cada día, e incluso enton- 
ces tenía una vida limitada sin la ayuda 
de la radiación solar. 

Los científicos alemanes, además de las 
dedicadas a detectar la posición del ene- 
migo, lanzaron muchas ideas para con- 
fundir las observaciones de éste. Por una 
parte se dice que construyeron estaciones 
meteorológicas automáticas que devolvían 
información a Alemania en intervalos pe- 
riódicos, y que eran abandonadas en el 
Atlántico para operaciones remotas. Por 
otra parte produjeron una serie de falsos 
submarinos experimentales; éstos se ha- 
llaban cargados con potentes explosivos y 
la idea era que los buques aliados entra- 
ran en colisión con ellos y se hundieran. 
Pero no existen rumores confirmados de 
que la idea fuera defendida por los man- 
dos a nivel ministerial. 


Proyectil cohete del cañón de 280 mm. 
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Arriba: Parte del equipo de tierra emplel 


do durante el desarrollo de las V-2. 
quierda: Cono de cabeza, fusible de 
y detonador de la V-2. Arriba a la 

chao: Aspecto de la planta de monta; 
las V-2 en Peenemiinde después del 
mer bombardeo aliado. Abajo, a la 

ha: Pruebas de disparo de un cañón 
titanque sin retroceso. 


La balística alemana dedicó mucha de su 
investigación a la consecución de proyec- 
tiles que pudieran ser lanzados en ”“raci- 
mos”. Arriba se pueden ver algunos de sus 
desarrollos. 


_Se construyó. un extraño “buque” diri- 
gido por control remoto, el “Tornado”, 
adosando dos flotadores de hidroavión a 
un motor pulsorreactor del tipo de los 
del V-1, equipándolo con una carga de 
540 kilogramos de bombas. Se pretendía 
que se deslizase sobre la superficie del 
mar y que explotara violentamente contra 
el blanco. En realidad nunca hizo más de 
64 km/h. y siempre zozobraba a menos 
que hiciera muy buen tiempo; nunca se 
demostró que fuera un éxito. Algunas em- 
barcaciones de motor, de cuatro metros y 
medio (impulsadas por motores america- 
nos Ford de 8 cilindros en V) fueron fa- 
bricadas también. Eran igualmente diri- 
Bidas por control remoto o manejadas por 
un piloto que saltaba al agua cuando el 
blanco se hallaba próximo; contenían una 
bomba de 450 kilogramos. Sin embargo, 
no tuvieron mucho éxito en la práctica 
y también fueron descartadas posterior- 
mente. 

Muchas de las armas que más se han 
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discutido en los años de postguerra (| 
que también durante los años de guer 
fueron utilizadas como amenazas pro 
gandísticas), sencillamente no existi 
No existía en proyecto ningún súper-v 
capaz de eliminar grandes zonas de term 
torio enemigo, ni había ningún rayo de ki 
muerte (con la dudosa excepción del “ca 
ñón sónico” descrito anteriormente). 

Se afirmó que se había demostrado 
terés en una bomba en que las propie: 
dades térmicas de su reacción eran endo 
térmicas, es decir, al detonar genera: 
un frío intenso en vez de un terrible 
lor. Se decía que el proyecto consistía 
la congelación de grandes áeras —quizá 
el radio de un kilómetro y medio de 
explosión de la bomba— y la rápida 
tinción de toda forma de vida en la regi 
afectada, que en los demás aspectos 
vería pronto a la normalidad. Tampo 
esto tuvo otra realidad que la de una 1 
grandiosa e impracticable. Se supone Q! 
existieron también “platillos volantes” 4 
estaban en la última fase de desarro! 
en efecto, puede ser que se realizaran 
gunos progresos hacia la construcción 
una aeronave pequeña y en forma de 
co, pero los resultados fueron aparen 
mente destruidos antes de que cayeran 
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manos de los enemigos. No obstante, los 
fantásticos informes de algunos escritores 
son pura invención; entre ellos hay rela- 
tos de platillos volantes más rápidos que 
el sonido, que podían alcanzar alturas de 
hasta 12 km. en pocos minutos. Sería 
interesante aceptar que eran reales y que 
algunas de las visiones de objetos vola- 
dores no identificados puedan ser debi- 
das a “platillos” modernos experimentales 
fabricados gracias a la experiencia postbé- 
lica. De hecho, esta teoría ha sido expuesta 
en varias ocasiones, pero se trata de pura 
especulación inventiva. 

Y, finalmente, como un ejemplo de los 
secretos alemanes más bobos, podemos ci- 
tar la bomba-cable, que se consideró una 
respuesta definitiva a las excursiones ene- 
migas de bombardeo sobre terreno ale- 
7 n. Estas bombas debían ser arrojadas 
rente a una formación aérea en avance; 
e bomba desenrollaba un cable mien- 
Sd fala a toda velocidad. El extremo 

¡potor del cable se mantenía en el aire, 
De por medio de un globo (que fue lo 
oa penita se sugirió, aunque un globo 
Et ecuada capacidad de elevación ha- 
Avión a que ser tan grande como el 
sd 'e soltara la bomba) o, por medio 

paracaídas. De esta forma, el avión 


enemigo se metería, sin sospecharlo, en 
una maraña de cables aéreos que se enre- 
darían en las hélices y se liarían rápida- 
mente alrededor de ellas, elevando la bom- 
ba por el aire hasta que estallara al lado 
del bombardero y lo descontrolara, pro- 
duciendo otra víctima (o así se planteaba) 
de las superarmas secretas de Alemania. 
En la práctica no habrían tenido éxito, 
puesto que la inercia de la hélice que gi- 
raba habría partido probablemente cual- 
quier cable que encontrara en su camino, 
y además, el número de bombas paracaídas 
que hubieran sido necesarias habría sido 
prohibitivo. Hay algunas evidencias de éxi- 
tos en acción, pero parece que, como va- 
rios otros de estos “secretos vigilados”, 
han ganado mucho en el relato de la his- 
toria después del suceso. 

Pero algunas de las demás armas secre- 
tas no eran sólo rumores: no eran meros 
caprichos experimentales. Muchas de ellas, 
muy importantes como veremos, fueron en 
realidad inventos aterradores en toda la 
extensión de la palabra, e incluso hoy en 
día provocan admiración como objetos rea- 
lizados por una nación fanática y obse- 
sionada en condiciones de falso orgullo 
y conciencia trágica y cruelmente dirigida. 
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Una V-2, triunfo de la coheteriía alemana. 
inmediatamente después de su lanzamiento. 


hete lo que proporcionó a Ale- 
ja su principal esperanza de construir 
o en efecto construyó—, las armas 
devastadoras de la época. Aún en el 
nto actual, en la base de la mo- 
balanza del poder se encuentra el 
+e balístico, y toda la riqueza del 
lema vigente es una derivación direc- 
de los inventos realizados en Alemania 
nte la guerra. A 
“Pero aún hay más: el trabajo alemán 
q ste campo sentó virtualmente las ba- 
de esta materia en su totalidad; el 
cohete de la historia con combus- 
líquido voló solamente trece años 
tes de la ruptura de las hostilidades, 
1939, y de esta forma, fue precisamen- 
en este período cuando el cohete pasó 
ser un juguete peligroso a ser un arma 
rra de las más contundentes. Así 
la historia de la cohetería alemana 
m esencia la historia completa de los 
etes ya desde los mismos comienzos 
la experimentación. 
| principio del interés teórico en la 
teria procedió de tres hombres: un ruso, 
iericano y un alemán. El ruso, Tsiol- 
¡ky, abordó la materia sin tener nin- 
precedente. Nadie había pensado nun- 
en este asunto, excepto un prisionero 
lítico llamado Kibalchich que escribió 
breve relación acerca de un ingenio 
eo propulsado por cargas de pólvora; 
'- fue ejecutado por delitos relaciona- 
con un intento de asesinar al Zar 
tes de que sus ideas fueran expuestas 
nque sólo fuera en su fase preliminar. 
realidad sólo se trataba de una fan- 
pasajera, de un capricho, pero Tsiol- 
SKy partió de aquel punto y desarrolló 
fa de los cohetes hasta convertirla 
concepto minuciosamente elaborado 
Publicó en forma de artículo en un 
O científico ruso llamado Naootchno- 
Obozreniye en 1903. En este artículo 
'ba de los efectos de un cohete impul- 
Por oxígeno líquido/hidrógeno líqui- 
una de las combinaciones actuales de 
éxito. Llegó incluso a escribir sobre 
te de muchas secciones, “el tren 
Popular del espacio” del año 2017, 
le quizá no sea un mal pronóstico. 
pués de la revolución, Tsiolkovsky 
ele adquiriendo influencia y en 1919 
Bido miembro de la Academia So- 
de Ciencias. Pero los rusos no 
Jen las implicaciones de sus de- 
as sobre viajes planetarios; 
a on Un visionario en vez de 
rtos e Después de él no existieron 
A Sos en cohetes de importancia 


el co 


El americano Goddard fue el que abrió 
el camino hacia la realización práctica de 
esta tendencia. El fue quien fabricó los 
modelos prácticos y los probó experimen- 
talmente, y su cohete fue en realidad el 
primer cohete que voló jamás con com- 
bustible líquido. Robert H. Goddard se 
adelantó a su época; nunca tuvo el re- 
conocimiento que merecía. Hasta 1959, en 
efecto, no apareció la primera sección de 
una autobiografía suya. Había sido es- 
crita en 1927, y él murió en 1945, sólo 
unos meses después de que la guerra hu- 
biera demostrado el gran alcance que había 
probado tener su trabajo anterior. 

Aún antes de recibir su Doctorado en 
Física, en 1911 Goddard había estado 
trabajando en la teoría del cohete de com- 
bustible líquido. Luego, durante la pri- 
mera Guerra Mundial, realizó dos cohe- 
tes pioneros que podrían haber resultado 
útiles en la práctica, pero que fueron eclip- 
sados por el fin de la guerra. Al año 
siguiente solicitó una beca de investigación 
para continuar su trabajo; el testimonio 
en apoyo de su petición, titulado: “Mé- 
todo para alcanzar la extrema altitud”, es 
la primera de sus publicaciones con cierta 
profundidad sobre el asunto. El vuelo de 
su primer cohete, un ingenio de forma 
de huso que se mantuvo en el aire por 
espacio de tres segundos a partir del mo- 
mento de su lanzamiento desde una rampa 
de dos metros, se registró el 16 de marzo 
de 196 en Auburn, Massachusetts. Al 
mes siguiente batió su récord al conse- 
guir que un modelo se mantuviera en 
vuelo durante más de cuatro segundos; 
al cabo de tres años había realizado con 
éxito varios vuelos con cohetes pequeños 
que superaban los 96 km/h. en distancias 
de unos 60 metros y el año siguiente, 
1930, fue testigo de una prueba de alti- 
tud de 610 metros a 804 km/h. Aunque 
Goddard murió casi ignorado del mundo 
entero, se había asegurado por entonces 
un lugar privilegiado en la historia. 

Pero fue en realidad el investigador ale- 
mán quien, siguiendo las huellas de estos 
dos hombres, sacó a la ciencia de los 
cohetes del campo de la juguetería para 
hacerla entrar en el del hecho científico. 

El gran pionero alemán fue Hermann 
Oberth; cuando joven leía con pasión a 
Julio Verne, y más tarde las obras de 
Tsiolkovsky y Goddard. En realidad, su 
primer trabajo sobre cohetes, que fue. pu- 
blicado en forma de folleto de 92 páginas 
cuando tenía 22 años, contenía muchas 
de las ideas de Goddard. Esto sucedía en 
1923. Un año antes había escrito a God- 
dard para pedirle algunas de sus reedicio- 
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Werhner von Braun (con traje oscuro) con un grupo de altos jefes. 
El teniente general Schneider, jefe de la Oficina de Pruebas del Ejército, está 
de von Braun. 


rriba: El general Dórnberger con el profesor Oberth, en 1941. Abajo: Dúrnberger mos- 
ando las instalaciones de Peenemiinde a Heinrich Himmler en 1943, 


Arriba: El mariscal de campo Keitel observando a través de sus prismáticos. Abajo: El 
doctor Todt, ministro de Economía del Reich (segundo por la ixquierda). 


Johannes Winkler, quien por vez primero 
envió una cámara fotográfica a bordo de 
un cohete en 1931 
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nes, pero el folleto de 1923 bajo el n 
bre de Oberth (titulado “el cohete n 
chando hacia el espacio interplanetari. 
contenía una extensa explicación sobre 
naturaleza coincidente de su trabajo, 
ciendo especial hincapié en el hecho 
que no había plagiado de ninguna fo 
el trabajo de Goddard. 
Sus adversarios han deducido en oc; 
siones que esta negación no era sincer: 
¿No lo era en realidad? La gran c: 
del trabajo de Oberth es tal que basta 
sí sola para refutar esta idea; parece 
dente que no necesitaba plagiar en al 
luto. Es muy probable que el trabajo 
Goddard y el del ruso actuaron 
incentivos para las investigaciones 
Oberth, pero los resultados que cons 
este último fueron mucho más prestigios 
En efecto, en este primer cohete dil 
a grandes rasgos un cohete reconoci 
enseguida, y que a primera vista no. 
muy diferente del V-2. Se trataba del ; 
delo B, que aunque nunca se llegó a 
truir, constituía una clara premonició 
lo que se podía conseguir. 
Oberth afirma que ya en 1917 s 
al Ministerio de la Guerra alemán 
se podían usar para fines bélicos Y 
de gran radio de acción propulsados 
combustible líquido. La idea fue 
zada. Pero Oberth prosiguió en sus 
tos de imponer tales aparatos hasta 
esto fueran aceptados. Por fin, a fi 
de los años 20 fue contratado para 
bajar en una película de espacio-fi 
titulada “La muchacha en la Luna” 
le comisionó para la construcción 
cohete y su vuelo subsiguiente por 
partamento de efectos especiales de la 
pañía productora de la película. De: 
no resultó nada; se realizaron uno 
encendidos del motor en posición es 
pero la construcción del cohete fi 
absoluto fracaso. Sin embargo, el 
hecho de que se estuviera realizando 
película sobre aquel asunto demostral 
grado de interés público en ello, Hi 


cuenta entonces, por medio de sus ] 
ñas a las que se dio mucha publ 
había realizado una labor considerabl 
acondicionar las mentes de los 
hacia la posible utilización de los €0 
en la guerra. En el corto espacio de di 
años iba a ver lo extraordinariamente' 
cesaria que se haría tal idea para 
fuerzo bélico alemán. 

En marzo de 1931, un científi 
mado Karl Poggensee se dice que 
alcanzar a un cohete de combustibl 
lido la altura de más de 457 metros U 


portando un paracaídas, un altímetro y 
una cámara fotográfica que registrara lo 
que fuera sucediendo. En el mismo mes, 
Johann Winkler y Hugo Húckel hicieron 
subir su cohete a una altura similar. Esta 
yez el cohete estaba impulsado por me- 
tano y oxígeno líquidos, una mezcla difí- 
cil de manejar aún en condiciones ópti- 
mas. Más avanzado aquel mismo año, el 
gran pionero alemán Willy Ley hizo que 
un cohete pequeño y rechoncho alcan- 
zara alturas de un kilómetro y medio 
propulsado por benceno y oxígeno líqui- 
dos. La ciencia de los cohetes, con- 
siderada al menos como una hazaña de 
exhibicionismo  inventivo, había tomado 
carta de naturaleza en Alemania. 

Pero entonces llegó el fracaso y no se 
pudo hacer demasiado para recaudar fon- 
dos con destino a las sociedades de cohe- 
tes y a los experimentadores aficionados. 
El Racketenflugplatz o. “campo de vue- 
los de cohetes” que habían estado utili- 
zando algunos entusiastas amateurs, en las 
afueras de Berlín, volvió a su misión ori- 
ginal, un depósito de armas, y los mu- 
chos aficionados a los cohetes que tanto 
habían contribuido a despertar el interés 
acerca de ellos se disgregaron. Mientras 
tanto, la Oficina de Pruebas del Ejér- 
cito continuó desarrollando “su centro 
de experimentación y pruebas de Kum- 
mersdorf con objeto de experimentar co- 
hetes. A su cargo estaba el capitán Walter 
Dórnberger, que más tarde llegaría a ge- 
neral, y fue él quien tomó a su cargo 
desde aquel momento el desarrollo de las 
armas secretas cohete. 

Las instrucciones de Dórnberger eran 
muy simples: inventar, diseñar y construir 
armas muy secretas de maturaleza incon- 
cebible en tiempos anteriores; realizar co- 
hetes de gran velocidad, torpedos con apo- 
yo de cohetes; en resumen, cualquier cosa 
que pudiera de alguna forma conceder ven- 
taja a Alemania cuando comenzaran las 
hostilidades, Pero la máquina de Hitler, 
aunque quería resultados, nunca estaba de- 
masiado dispuesta a pagar por ellos; el 
Programa de cohetes, por tanto, fue desde 
el principio limitado en sus objetivos. Ha- 
ía poco espacio para una expansión sú- 
bita, poca oportunidad para la investiga- 
ción fuera de lo corriente. 

Existe un factor que no necesita pre- 
Venir ni la financiación más limitada y 
£ste es la selección de un personal capaci- 
tado. Dórnberger no se pudo hacer con 
mucha gente cuando empezó a trabajar 
£n proyectos de cohetería para el gobier- 
NO, pero animó a un joven estudiante a 
Conseguir su doctorado con- viftas a una 


intervención directa en el centro. Este 
joven, un muchacho seguro de sí mismo, 
regordete y de veinte y pocos años. había 
ayudado en ocasiones con experimentos 
sobre cohetes en el  Racketenflugplatz 
y era un entusiasta incondicional de esta 
ciencia. Se le concedió un lugar en el 
que trabajar y un curso de estudios, y se 
le permitió tener a un mecánico que le 
ayudara en trabajos de construcción de 
naturaleza experimental. Dórnberger pre- 
sentía que el muchacho tenía un futuro 
prometedor; su nombre era Wernher von 
Braun. 

La lectura de algunos informes recientes 
sobre las actividades de Kummersdorf ori- 
ginan una impresión muy excitante de ac- 
tividad y libertad creadora. En realidad 
no resultaba tan excitante para todos los 
que trabajaban allí Debido a un mando 
un tanto ineficiente, por lo menos en el 
sector de las relaciones públicas, el Waf- 
fenforschungs "nunca pudo establecerse 
como la autoridad directora de las armas 
secretas en estos primeros días tan im- 
portantes del esfuerzo alemán. Pero los 
hombres del capitán Dórnberger eran fa- 
náticos de su trabajo y pronto fue el 
laboratorio de cohetes el que alcanzó la 
preeminencia en Kummersdorf. Dórnber- 
ger fue más tarde ascendido a general de 
división y desde esta posición superior 
procedió a extender y agrandar gradual- 
mente todo el complejo. La guerra flotaba 
ya en el ambiente y, de 1932 a 1936 el 
personal se incrementó hasta alcanzar la 
cifra de 60 hombres; al estallar la guerra 
eran ya unos 300, lo mejor de los técnicos 
y científicos de Alemania en esta rama. 
Eran una raza nueva, y de la misma na- 
turaleza fueron las armas que produjeron. 

El primer cohete que se realizó allí iba 
a ser un precedente directo del V-2. Su 
nombre cifrado era Aggregate-1. El cohete 
era un pequeño ingenio de sólo 300 kilo- 
pondios de empuje, propulsado por alcohol 
y oxígeno líquido (ambos introducidos en 
la cámara de combustión por medio de la 
presión ejercida por un tanque de nitró- 
geno líquido). El motor cohete fue encen- 
dido con éxito en pruebas estáticas. El 
cohete en sí, no obstante, no tuvo tanto 
éxito. Estabilizado por medio de un girós- 
copo colocado en el morro, era de un 
uso muy arriesgado, dado que la mezcla 
de combustible, altamente inflamable, ten- 
día a explotar violentamente. Además, se 
calculó posteriormente que el giróscopo 
estaba mal situado y, por tanto, el A-1 
fue desguazado. 

Se empezó a trabajar entonces en el 
A-2. Este era muchísimo más práctico; 
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dos cohetes de la clase conocida por Max 
und Moritz, nombre de dos personajes de 
tebeo alemán (todavía figuran en algunos 
comics alemanes), fueron lanzados en vue- 
los verticales de prueba a alturas de más 
de 1830 metros. Estas pruebas tuvieron 
lugar en la isla de Borkum, algo alejada 
de la costa del mar del Norte alemán, 
que era en otro tiempo un lugar de vera- 
neo muy conocido y que estaba situada 
cerca de la desembocadura del río Ems. 
El éxito sin igual de la prueba llegó en 
el momento justo. Era a comienzos del 
año 1935 y se empezaba a aligerar el paso 
de los avances alemanes en armas secretas, 
A. Dórnberger se le asignó más personal 
y un presupuesto superior; con ellos se di- 
señaron cohetes cada vez más grandes. 
Sin embargo, pronto se hizo patente que 
las instalaciones se hallaban muy abarrota- 
das y, por tanto, la organización esta- 
bleció un centro de grupo en Peenemtin- 
de, la isla del Báltico que visitamos en 
el primer capítulo y que demostró ser tan 
importante con relación al esfuerzo de gue- 
rra en sus últimos momentos. Este se con- 
virtió pronto en el centro de las activi- 
dades. 
| En la primavera de 1937, el cen- 
pro de Peenemiinde fue empezado a 


las 
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La planta de ensamble de las V-2 en el centro de experimentación de Peenemiinde. 


ocupar por el grupo y en septiembre del 


mismo año se realizó el primero de los 
disparos de prueba de los cohetes. Fue 
el de un cohete agrandado, mejorado y 
modernizado llamado A-3 que desarrollaba 
1.360 kilopondios de empuje de su motor 
de oxígeno líquido/alcohol. Cada cohete 
pesaba 745 kilogramos y tenía una altura 
superior a seis metros apoyado en su pla- 
taforma de prueba, de viguetas de acero. 
Se dice que las pruebas estáticas fueron 
impresionantes. Se trataba también de una 
visión histórica porque era el primer co- 
hete grande de operaciones que se veía. 
Pero todavía no era suficientemente bue- 
no. El sistema de control del cohete era 
muy primitivo y propenso a fallos; el 
A-3 nunca voló con éxito. Pero ya por 
estas fechas, Alemania se daba cuenta de 
la necesidad de armas secretas de largo 
alcance y una gran gama de compañías 
privadas se dedicaron a varios aspectos 
de la investigación. La Luftwaffe invitó al 
mejor científico de cohetes de Austria, el 
doctor Eugen Siánger, para que instalara 
un laboratorio en Trauen, donde triunfó 
en la producción de motores para cohetes 
de combustible líquido impulsados por 


aceite diesel y oxígeno comprimido, que 
podían funcionar durante media hora (lo 


que para entonces era un récord increí- 
ble). 

Llegó a ser tan grande el interés en el 
desarrollo de armas como estas que el doc- 
tor Steinhoff, uno de los principales cien- 
tíficos de cohetes de Peenemiinde está ab- 
solutamente seguro de que en una u otra 
ocasión quizá un tercio de la totalidad de 
científicos alemanes de los primeros años 
de la guerra trabajaron en los cohetes de 
largo alcance con gran capacidad; mu- 
chos de ellos, sin duda, sin saber el des- 
tino de sus esfuerzos. En lo que a ellos 
concernía, sólo estaban realizando una in- 
vestigación ordenada sobre sistemas de 
control de navegación, telecomunicaciones, 
bombas de combustible, etc. 

Y así, en Peenemiinde, se impulsó el 
esfuerzo “de investigación. Cuando se iba 
a entrar en guerra, el Ministerio de la 
Guerra' pidió el “arma definitiva”: debía 
ser un cohete capaz de saltar sobre Lon- 
dres con una tonelada de explosivos, o 
quizá sobre París; pero en cualquier caso, 
con un alcance de más de 240 kilómetros. 
Debía ser indetectable y de absoluta con- 
fianza, y capaz de vencer todos los inten- 
tos de contraataque enemigos. ¡Una orden 
peliaguda ! 


El resultado era obvio: tenía que ser 


su refugio comuflado. 


Una de las primeras V-2 siendo sacada de 


un nuevo cohete monstruo y sin embarg« 
no tan grande que resultara imposible si 
transporte. Era probable que cualquier lu 
gar de lanzamiento grande y conspicui 
fuera atacado con bombas o por (porqui 
no ¿quién sabía entonces?) los propios co 
hetes monstruos de los aliados; por tant 
era necesario pensar en la necesidad di 
que el cohete fuera transportable a rampa 
de lanzamiento semiportátiles instaladas e: 
cualquier lugar. Tenía que caber por lo 
túneles de ferrocarril que había entonce 
en Alemania, dado el caso, para poder se 
transportado por tren; tenía que usar ma 
teriales fácilmente adquiribles por si habí: 
dificultades debidas a un bloqueo; tení 
que ser susceptible de ser producido e: 
masa y, sobre todo, tenía que ser de con 
fianza. 

En esto había problemas. Porque el A-3 
el mejor cohete inventado hasta entonces 
era un “zombie” mecánico, casi. incon 
trolable y con mucho temperamento. ne 
cesitaba un nuevo sistema de dirección * 
equipo de control, y además necesitab: 
energía. Inventar el cohete era en esto 
momentos algo urgente y así empezó a to 
mar forma el A-4. 

Pronto se hizo evidente que existían mu 
chos problemas importantes que resolve 
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izquierda: Parte inferior del motor de una V-2, donde se puede apreciar el depósito 
circular de peróxido de hidrógeno y la cámara de disparo. Arribo: El motor en un mo- 


mento de sus pruebas. 


y por consiguiente se decidió efectuar las 
pruebas en un modelo del A-4 a pequeña 
escala. Este era casi del mismo tamaño 
que el A-3, pero tenía un sistema de di- 
rección muy simplificado, controles total- 
mente nuevos y un sistema modificado de 
construcción mecánica. A últimos de 1938 
fue disparado a través del Báltico hasta 
una altura de más de 10 kilómetros. En 
el siguiente año fueron probados 30 más, 
muchos de ellos con recuperación subsi- 
guiente por medio de paracaídas. Pero para 
entonces se había demostrado convincen- 
temente la viabilidad de la idea. 

El trabajo en sistemas de servo-control 
y bombas de combustible de gran capaci- 
dad llevó inevitablemente a la construc- 
ción del primer A-4, que falló cuando fue 
Probado. El 13 de junio de 1942, este 
Primer V-2 fue revisado, vuelto a revisar 
Y declarado dispuesto para ser lanzado. 
enía una altura de 14,05 metros, pesaba 
algo más de 12 toneladas y tenía por 
Combustible alcohol metílico y oxígeno 
líquido. Se pusieron en funcionamiento las 
Ombas, se alcanzó la ignición y el cohete 
Se elevó inseguro desde su rampa de lan- 
Zamiento. En medio de una ondulante nube 
de humo y vapor se elevó y ganó velocidad 
Y, entonces... en un mal momento, falló 


la bomba del combustible. El cohete con- 
tinuó durante algún tiempo su ascenso, 
aunque vacilantemente, luego cayó de cos- 
tado y explotó, enviando hacia lo alto 
nubes de humo procedente de los rotos 
tanques de combustible y oxígeno. El 16 
de agosto fue disparado el segundo A.-4, 
con más éxito y, aunque el motor falló 
prematuramente —posiblemente por la 
misma razón que en el primero— la tele- 
metría indicó que el aparato había reba- 
sado la velocidad del sonido. También este 
fue un momento histórico. 

Pero el tercero fue un éxito total. El 
3 de octubre de 1942 se disparó este A-4 
desde la costa de Pomerania, El motor 
funcionó durante un minuto aproximada- 
mente, aumentando la altitud a unos 80 
kilómetros y cayó a 191 kilómetros de dis- 
tancia; se había iniciado la era de los 
proyectiles. 

De pronto se interesó el gobierno ale- 
mán. Dórnberger había luchado durante 
años para que se reconociera la labor del 
potencial de su grupo, pero sólo con éxito 
limitado; se había intentado incluso que 
Hitler acudiera a presenciar los disparos 
estáticos de Kummersdorf. El humo y el 
fuego no le impresionaron demasiado. Pero 
la consecución sólida e innegable de un 
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Fotografía única del A-5, modelo a 4 
efectuando sus pruebas suspendido de un 
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Arriba: Un esquema alemán que muestra la cámara de disparo de la V-2 y dit 
mas que representan los datos de- disparo. Derecha: Sección esquemática de la 
mostrando los grandes depósitos de oxígeno y alcohol situados encima del 
más a la derecha, la V-2 sobre la plataforma de lanzamiento mostrando sus di ¡si 
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izquierda: Torre extensible y móvil 
utilizada para trabajar sobre la cobexa ex- 
plosiva y mecanismo de dirección de la 
Y-2 cuando se encontraba en posición de 
disparo. Izquierda: Transporte de combus- 
tible al cohete de pruebas A-3 durante ex- 
perimentos efectuados en 1937. Arriba 
Plataforma rodante de transporte de lo 
V-2, que podía ser utilizada para colocar 
al cohete en disposición de disparo. De- 
recha: Técnicos trabajando en un cohete 
A-3 cubierto por una lona en el transcur- 
so de unas pruebas efectuadas en un lu- 
Sor secreto de la costa norte de Alemania. 


arma nueva tan revolucionaria era ya otro 
cantar; enseguida se nombró un comité 
especial de producción del V-2 para ayu- 
dar a las realizaciones y coordinarlas, bajo 
el mando del general Degenkolb, pero re- 
sultó ser una molestia más que una ayuda 
y se dice que von Braun la describió 
claramente como “una espina en nuestra 
carne”. 

No obstante, se puso a la disposición 
de los científicos de Peenemilnde más di- 
nero, más personal y mejor equipo, y la 
producción del V-2 fue impulsada, sin pro- 
pósitos tácticos al principio sino sólo con 
objeto de entrenar tropas y técnicos y 
ganar experiencia en el manejo del arma. 
Se hicieron modificaciones para aumentar 
a 418 kilómetros el alcance del cohete y 
su velocidad a más de 5.310 km/h. Mu- 
chas organizaciones y compañías indepen- 
dientes ayudaron por fmedio de la inves- 
tigación y el desarrollo, entre ellas, la Zep- 
pelin Luftschiffbau y las fábricas Heinkel 
en el Tirol; pero por fin, la última ver- 
sión del V-2, la que entró en fase de pro- 
ducción y de la que se produjeron unas 
5.000 era un arma impresionante y un 
cohete ciertamente magnífico para su épo- 
ca. Tenía 14 metros de altura, 1,65 me- 
tros de diámetro y pesaba más de 12 tonela- 
das y media en el lanzamiento, el 70 por 
ciento de este peso era combustible. Llevaba 
3.750 kilogramos de combustible y más de 
4.970 kilogramos de oxígeno líquido que 
se consumían en la cámara de combus- 
tión a razón de casi 125 kilogramos por 
segundo. La velocidad del gas de escape 
era de dos kilómetros por segundo y se 
afirmaba que su puntería era (en opinión 
de los alemanes) “superior al cuatro por 
ciento”. El secreto de su controlabilidad es- 
taba en un servosistema cibernético que 
dirigía las veletas del chorro de escape; se 
volvían de un lado a otro, desviando lige- 
ramente el camino del empuje del cohe- 
te y produciendo efectos laterales que al- 
teraban ligeramente su trayectoria. De esta 
forma el cohete se mantenía vertical du- 
rante el lanzamiento y en el momento 
apropiado era dirigido a su trayectoria de 
blanco. Había también estabilizadores en 
las aletas de cola, pero éstos eran de una 
importancia secundaria. 

Durante los primeros pasos fundamen- 
tales del lanzamiento, cuando la velocidad 
del cohete era demasiado reducida para 
poder dar una utilidad aerodinámica a los 
estabilizadores, los escapes del cohete eran 
la clave del éxito. Era realmente el acce- 
sorio del que dependía el éxito del cohete 
como un todo; imaginar que éste, o su 
morro de una tonelada pudiera desviarse 
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.en libertad. 


sin posibilidad de control y causar 
poco después del lanzamiento era : 
mente inadmisible. La idea fue utilizad 
por los alemanes como un medio de co 
trol de cohetes, y posteriormente fue 
da por otros. 

Por último, Hitler se sintió fasci 
por la idea de un bombardeo de 
a larga distancia por medio de cohetes 
pidió una detallada investigación de 
implicaciones prácticas que esto compo 
taría. La idea de Hitler parece ser que; 
basaba en un ataque de unos 5.000 coh 
tes lanzados en rápida sucesión o 
táneamente tan lejos como fuera posibl 
Pero Dórnberger se negó. Se podían 
bricar con facilitad miles de coheti ¡ 
mó, siempre que el Fihrer propore 
grandes reservas financieras y de maten 
pero la cuestión del combustible no 
tan fácil. Al estar bloqueada y muy 
lada (a pesar de todo lo que se contal 
de su autosuficiencia y ánimo empre 
dor), Alemania no podía permitirse 
cillamente el lujo de desperdiciar 
dades tan enormes de material. 
Durante todo este tiempo seguía 
ciendo el entusiasmo de von Braun 
la posibilidad de viajar en cohete, 
cierta época, en efecto, fue arrestado. 
la Gestapo bajo la acusación de no n 
trarse partidario del bombardeo de 
dres y de estar haciendo planes p 
uso de cohetes en la exploración del 
pacio en vez de para favorecer los 


berger insistió en que se le dejara 
sin muchos resultados al principio; 
recalcó que von Braun era necesario 
el ulterior desarrollo del programa de 
hetes. Ante esto, von Braun fue 


Mientras tanto, Hitler seguía aca 
do planes e ideas contrapuestos; se 
tía más inclinado por los aviones qu: 
los cohetes y confiaba más en la a 
propulsada por cohetes, en los avio 
propulsión a chorro y en las bombs 
lantés que en el supuestamente 
llosó cohete monstruo de Peenemi 
Speer fue el primer ministro del gol 
que fue testigo de un vuelo de 
cosa que le impresionó mucho. En 
dad se debe a la insistencia de Spee 
bre los méritos de la idea el que 
cambiara de parecer. Pero hasta pri 
dé 1943 no se convenció Hitler por € 
pleto. Finalmente se otorgó a Pee: 
de un apoyo financiero virtualmente % 
mitado, a Dórnberger un poder omn 
do dentro de este campo y, basándo 
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Cuaderno de notas de von Braun sobre la teoría de cohetes, escrito en 1929. 


la prioridad, se ocupó para la producción 
una fábrica gigante en Friedrichshaven. 

En todo esto hubo una anomalía esque- 
mática. El cohete fue considerado como 
armamento: fue clasificado como una gran 
bomba que llevaba la carga en su interior; 
en otras palabras, estaba bajo la respon- 
sabilidad del Ejército. Los jefes de la Luft- 
waffe no se hicieron en absoluto a esta 
idea, a pesar de todos sus retorcidos ca- 
nales de evolución; decían que era, sin 
embárgo, un arma aérea y como tal de- 
bería estar bajo la égida del Ministerio del 
Aire y no estar controlada por “malditos 
soldados”. Pronto iniciarían su propio pro- 
yecto, el conocido por V-1. 

Se trataba de una gran bomba volante 
de madera y sin piloto. Su desarrollo tuvo 
lugar en la D. F. S., —pDeutsche Fors- 
chungsanstalt fiir Segelflug (Centro Ale- 
mán de Investigación de Planeadores)—, 
que se estableció en un principio en Darm- 
stadt, antigua capital del Gran Ducado de 
Hesse-Darmstadt y centro famoso de ma- 
nufacturas de alfombras. Más tarde se 
trasladó a Ainring, cerca de Salzburgo, en 
la frontera austríaca. Georgii era uno de 
los principales científicos del Fo-Fii, era 


Abajo: El desarrollo de la V-2 como arma militar efectiva tuvo también sus contrari - 
des. Derecha: Un cohete que mo logró desprenderse de su plataforma de lanzamientos! 


también el director de la D. F. S. y muy 
importante responsable en el desarrol 
de planeadores para el transporte de ti 
pas. Trabajaban en total unas mil pe 
sonas. En el D. F. S. fueron inventadas 
también otras. diversas armas secretas, que 
incluían incluso el proyecto Wasserfall. E 
La V-1 empezó su historia en los añ; 
20, cuando un profesor de Munich, Pa; 
Schmidt, empezó a trabajar en un aparato 
pulsorreactor. Su funcionamiento es fácil! 
de comprender: el combustible, en su des: 
plazamiento hacia adelante, recogía aire 
forzado a través de unos postigos que se 
abrían al frente. Inmediatamente detrás d 
ellos había una serie de tomas de com 
bustible perforadas; el chorro de aire q 
pasaba sacaba el combustible de sus cons 
ductos y formaba un fino aerosol que 
encendía por una especie de bujía. 
mezcla, casi crítica, explotaba y se consu' 
mía con rapidez en forma de explosión: 
sorda. De esta forma, la fuerza de la des 
tonación cerraba los postigos y los ga: 
escapaban por la trasera del reactor, in 
pulsándole hacia adelante. Se evitaba la 
continua combustión de combustible 
rrando los postigos delanteros y, así, la ex* 
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osión se consumía con rapidez; segui- 
el movimiento del conducto por 


pl 
damente, z € » 
medio del aire ocasionaba que se abrieran 


nuevamente los postigós, para admitir una 
nueva carga de combustible mezclado con 


el aire en la cámara de combustión. De 
esta manera proseguía el ciclo y el apa- 
rato era impulsado por una serie regular 
de detonaciones de baja frecuencia. El in- 
genio se conocía como el pulsorreactor de 
Schmidt o conducto de Schmidt, y se dice 
que en 1934 sugirió el profesor que dicho 
pulsorreactor podía ser utilizado para “pi- 
lotar” un torpedo aéreo, aunque la idea fue 
desechada. A continuación se desarrolló 
el pulsorreactor (y como sucede muy a me- 
nudo, sin intervención del inventor en el 
proyecto) en el Argus Motorwerken Gesell- 
schaft. El producto resultante funcionaba 
por medio de gasolina y desarrollaba un 
empuje de más de 316 kilopondios. 

El fuselaje, de alas cortas y algo rechon- 
cho, dirigido por el pulsorreactor fue di- 
señado y realizado por Robert Lusser, di- 
señador en jefe de Gerhard Fieseler Flug- 
zeugbau; fue conocido al principio como 
Fieseler Fi-103. Tras muchas demoras y 


Izquierda y abajo: Ultimas secuencias de 


un cohete se estrella contra el suelo y a los técnicos examinando sus restos. 


discusiones, se concedió el permiso para su 
realización en junio de 1941, y así como 
la producción del arma en gran escala. 

Las características técnicas del arma 
eran bastante sencillas; su velocidad, eje- 
cutoria y grado de confianza no eran muy 
grandes, pero era barato y fácil de fabri- 
car, lo que ya de por sí constituía una 
ventaja. 

Volaba entre 304 y 2.100 metros de al- 
tura, a una velocidad de más de 643 ki- 
lómetros hora; se estableció inicialmente 
que su alcance sería de 300 kilómetros, am- 
pliado más tarde a unos 400. Pesaba unos 
2.170 kilogramos, de los que unos 900 eran 
trinitrotolueno y nitrato amónico como ca- 
beza explosiva. Medía 8 metros 22 cen- 
tímetros y tenía algo menos de 1,52 m. 
de diámetro. 

Las primeras pruebas, por extraña ironía 
en vista de la rivalidad entonces en pleno 
auge entre los departamentos, se celebra- 
ban en Peenemiinde, el único centro que 
se encontraba bien equipado a finales de 
1941. Fueron un gran éxito y en seguida 
se reinició la controversia por la situación 
de prioridad. El departamento aéreo de- 


una película en las que se aprecia cómo 


dispuestas para salir de la fábrica. 


seaba desde luego que se impulsara la pro- 
ducción del V-1, mientras que el Ejército 
quería que tuviera prioridad su propio V-2. 
¿Qué era lo que se tenía que hacer? 

Los méritos de ambos aparatos eran si- 
milares. La V-1 era de producción barata, 
costaría entre 1.500 y 10.000 marcos (las 
estimaciones actuales varían muchísimo), 
mientras que la V-2 costaría 75.000 mar- 
cos. La V-1 sólo gastaba 280 horas de tra- 
bajo de mano de obra, según una valora- 
ción, mientras la V-2 necesitaba 13.000. 
Por otra parte, la V-2 era supersónica y 
aunque tenía una carga útil del mismo ta- 
maño, dentro de límites aproximados se 
conjeturaba que podría hacer más daño a 
causa de la onda de choque de alta pre- 
sión producida por su velocidad de llega- 
da (a grandes rasgos, Mach-4, o sea cua- 
tro veces la velocidad del sonido). 

La V-1 era indesviable, no estaba guia- 
da mor radio, y por lo tanto resultaba im- 
posible para los aliados encontrar un me- 
dio de abatirla por interferencia de un sis- 
tema electrónico de control. Pero, por otro 
lado, la V-2 era muchísimo más rápida, 
la velocidad comparativamente casi nula 
de la V-1 quería decir que podía ser aba- 
tida a disparos o, como en realidad suce- 
dió en muchísimos casos, ser descontro- 
lada por el ala de un avión y ser, por tan- 
to, hundida en el Canal. 

También podía ser atrapada por los ca- 
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bles de los globos cautivos, que el V-2 
estaba en condiciones de evitar, pero, por 


otra parte, estaba impulsada por gasolina - 


barata, de pocos grados, que podía ser ex- 
traída de los lechos de lignito de Alema- 
nia, mientras que la V-2 necesitaba alcohol 
y oxígeno líquido. 

Además, la V-1 era de poca confianza: 
una cuarta parte de ellas fallaban en el 
uso. Se creía, por otra parte, que la V-2 
era un asombroso proyectil que marcaba 
un récord, un arma de guerra sin prece- 
dentes, y esto era cierto. No es extraño 
por consiguiente que existiera una pugna 
tan grande sobre los respectivos méritos de 
ambos proyectos. 

La solución era obvia. Alemania esta- 
ba luchando duramente para vencer a sus 
adversarios y establecerse en la posición 


de una importante potencia mundial. De 


forma distinta podía permitirse ambas ar- 
mas, una versión barata y entrañable y un 
proyectil cohete tremendamente evolucio- 
mado. Y así, después de prolongados en- 
cuentros y debates, se llevaron a cabo am- 
bos proyectos. Como los ingleses iban a 
comprobar a su propia costa, ambos pro- 
yectiles se materializaron. 

A partir de 1943 las dos armas se en- 
contraban a la cabeza de todas las armas 
secretas alemanas. La V-1 estaba equipada 
con un sencillo pero eficaz sistema de con- 
trol: poríaba un giróscopo Askania para 
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La cola de una V-Z sobre su plataforma 
de lanzamiento móstrando el emblema de 
la unidad que la lanzaba. 


Una V-1 operacional despega con rumbo 
Londres. 


Tres ejemplos de lo ingenioso de los cohe- 
tes alemanes, copiados por los expertos 
aliados después de la guerra. Arriba: Dia- 
grama del motor que impulsaba al A-2 de 
. los años 30, predecesor de la V-2. Centro: 
Esquema aliado del motor Jumo 004, que 
= = impulsaba los primeros reactores alema- 
A = ss nes. Abajo: Corte esquemático de la Y-2, 

3 S predecesora de todos los grandes progra- 
mos de cohetes. 


Y-1 sacada de su hangar y preparada para lanzamiento. 


su dirección (rumbo) y altitud, y'en el mo- 
rro llevaba una diminuta hélice. Esta era 
movida por el desplazamiento de la bom- 
ba volante a través de la atmósfera, y 
por medio de un sistema de engranajes 
activaba un rudimentario regulador de dis- 
tancias, A una distancia preestablécida, au- 
tomáticamente se eliminaba el paso de 
combustible y el motor, parado, quedaba 
silencioso; el aparato caía planeando al 
suelo y hacía explosión. El lanzamiento 
de la V-1 también resultaba difícil, ya que 
el pulsorreactor sólo funcionaba cuando el 
aparato ya se movía a una velocidad con- 
siderable. Por esta razón se construyeron 
muchas rampas de lanzamiento para lan- 
zar las bombas por medio de una catapul- 
ta de vapor que les daba suficiente impul- 
so para que se abrieran los postigos del 
conducto y dieran comienzo al proceso de 
detonaciones. 

Más avanzada la guerra se trabajó en el 
“Reichenberg”, versión pilotada de la V-1. 
No estaba especialmente diseñado para mi- 
siones suicidas, como han apuntado varios 
comentaristas, sino como un banco de 
pruebas experimental para eliminar las di- 
ficultades de control. Una versión más po- 
tente de la V-1, con más alcance, fue con- 


siderada en la última etapa de la conti 
da, pero no se realizó jamás en la pr; 
tica. 

A causa del creciente interés de Hitl 
y sus consejeros en producir armas ma 
yores, mejores y más efectlvas, tanto 
V-1 como la V-2 pasaron a una prod 
ción de rutina. Las instalaciones de la YX3 
en Peeneminde, como ya Se dijo an 
fueron dañadas por los británicos y, € 
secuentemente, su constructión se de 
orientó aún más. El grupo del túnel 
viento fue trasladado a Kochel; el de j; 
vestigación y diseño pasó a Garmisch-P; 
tenkirchen, y la fabricación en sí se tri 
ladó a Nordhousen y Bliecherode. En la 
montañas Harz se hicieron talleres subi 
rráneos que demostraron ser invulnerab] 
e indetectables. Así pudo continuar co 
tranquilidad la producción de armas te: 
ríficas de Alemania; la seguridad de l; 
tripulaciones aéreas se iba a proteger co; 
esto, las pérdidas de aviación pesada di 
minuirían en gran medida y los británico 
recibirían una lección que no olvidaría; 
nunca. 3 

En efecto. Se demostró que esto era muy 
cierto. 3 


ó 


r de un A-3 después de una prueba efectuada en 


Izquierdo: Recogida del moto 


Arribo: Restos de una Y-2 estrellada. Abajo: Una V-2 operacional. 
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El Natter despega 
plataforma de lanza 
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verticalmente 
miento. 
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En su constante afán por descubrir ar- 
E secretas nuevas y mejores con que 
mas r al enemigo, los científicos alemanes 
f jeron rival en el campo de la aero- 
Ñ y la increíble gama de nuevas 
ideas para la aviación que experimentaron 
son aún legendarias. Para ps de 
iseñadores americanos, éstos debieron 
a las técnicas reveladas por la Ope- 
ión Paperclip, cuando especialistas alia- 
dos viajaron por lie reo RIcón 

lo que les fue posible obtener en 
nto a hombres y materiales. 

Los aviones secretos alemanes fueron 
muchos y variados, desde las armas peque- 
ñas sin pilotar, como la V-1, hasta las 
revolucionarias alas volantes, sus logros 
fueron considerables. Mucho de esto fue 
debido a la originalidad con que aborda- 
ton los problemas. Y algumos de los re- 
sultados conseguidos son visibles incluso 
¡oy en día. 

o avión Natter ¡ilustra suficientemen- 
te la forma abierta eN heterodoxa de ha- 
“cer frente a los problemas de la guerra. 
El 1 de agosto de 1944 se le presentó un 
problema al jefe de Desarrollo del Reich- 
luftministerium (Ministerio del Aire), herr 
Oberst Knemayer. Las incursiones de bom- 

bardeo sobre Alemania efectuadas por los 

aliados hacían necesario un muevo medio 

de enfrentamiento. ¿Existía algo económi- 
co, rápido, efectivo y de confianza, que 
se pudiera usar para derribar al enemigo? 

Era una orden difícil, pero que reque- 
ría unos criterios de ejecutoria. Herr Kne- 
mayer se dispuso a señalarlos y cumplir- 
los en lo que fuera posible por medio de 
criterios de diseño. Y el resultado fue el 
Natter. Su diseño era sencillo: tomaría 
o casi supersónico impulsado por 
motor cohete, lo pondría a punto en cuan- 
' to a armamento, lo haría entrar en la ruta 
de los bombarderos y, a continuación, sal- 
taría el piloto. El y el avión serían recu- 
Perados a continuación. 

El trabajo se inició en Bachem-Werke, 
Waldsee, a finales de 1944; al final de 
2 guerra estaban preparados 150 para las 
a Y 50 más para la Luftwaffe. Los dise- 
Ss ¿Jormaban un grupo unido y ex- 

ntado; con Knemayer estaba Ba- 

' AS O Ed a E 
» y Botheder, un holandés que ha- 

3 pestudiado en Stuttgart y que en 1940 
y e ue a trabajar a Dornier. Posteriormen- 
3 Se dispersó la fábrica. Bachem se que- 
e e Waldsee y a Botheder se le enco- 
lbs 'Ó que llevara un grupo de cuatro de 

Ela iOnes a St. Leonhard. Fue en esta 
Pa, mayo de 1945, cuando los america- 

'€ apresaron y como consecuencia se 
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supo la verdad. Dijo que había habido 300 
trabajadores más o menos, 70 de los cua- 
les eran ingenieros, trabajando en el pro- 
yecto Narter. A causa de la carestía de 
material y mano de obra especializada, el 
aparato fue diseñado teniendo en cuenta 
la mala calidad de las materias primas y 
las herramientas poco resistentes; se usa- 
ron en su construcción maderas de poca 
calidad y las peores láminas de acero. 

Al final de la guerra existía un plan 
de venta del Nafter a los japoneses, que 
también iban a fabricarlo bajo licencia ale- 
mana. 

Los demás miembros importantes del 
personal, explicó Botheder en mal inglés, 
eran un piloto de pruebas llamado Zeu- 
bert, que pilotaba los planeadores en su 
período de diseño; Granzow, que estaba 
encargado del trabajo de cohetes, y G. 
Schaller (perteneciente casi con seguridad 
al partido nazi) que era coordinador y 
tenía la misión de vigilar el trabajo. El 
Natter fue diseñado como un intercep- 
tador monoplaza impulsado por cohetes. 
Se lanzaba verticalmente desde una ram- 
pa y volaba casi en línea recta para en- 
contrarse con el avión que llegaba bajo 
control automático de un radar tierra-aire 
supervisado por un simple jefe de batería 
antiaérea. Tan pronto como se divisaba al 
enemigo, el piloto se hacía cargo de los 
mandos y volaba hasta llegar a pocos cien- 
tos de metros del avión enemigo. A esa 
distancia disparaba una batería de cohetes 
y se retiraba a toda velocidad. 

Transportaba dos juegos de una doce- 
na de cohetes antiaéreos de 73 mm., de 
diseño standard, y después de dispararlos, 
el piloto hacía que el avión se retirase a 
una velocidad de unos 241 kilómetros hora, 
momento éste en el que expulsaba la par- 
te anterior del aparato y se lanzaba en 


paracaídas. 
Conocido oficialmente como el Bachem 
8-349A1, el Natfter pesaba 1.960 kilo- 


gramos cuando estaba totalmente cargado, 
de los cuales unos 630 kilogramos, corres- 
pondían al combustible. La superficie alar 
era de unos 4,27 metros cuadrados y la 
del plano de cola 2,47 metros cuadrados; 
tenía 14 metros de longitud. Cuatro cohe- 
tes auxiliares de despegue Schmidding. cada 
uno de los cuales tenía un empuje de 
11.880 kilogramos, durando su combustión, 
diez segundos, se encargaban de lanzarlo 
al aire. La energía principal la proporcio- 
naba un motor cohete Walter 509 A-2 que 
quemaba combustible líquido y producía 
un empuje standard de 1.700 kilogramos 
que podían ser reducidos hasta 150. 
Cada uno de los cohetes que constituían 
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Dibujos del Natter capturados a los alemanes, que nos muestran lo 


simple de 
construcción, que sólo requería de 1.000 horas-hombre para la misma. 
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su armamento pesaba 2,66 kilogramos y 
llevaba 397 gramos de pólvora como ca- 
beza explosiva. Estaba programado que los 
modelos posteriores duplicaran esta capa- 
cidad de armamento, aunque ninguno de 
éstos llegó a ser construido jamás. La ve- 
locidad máxima en vuelo normal era de 
unos 800 km/h. y el radio de acción —des- 
pués de alcanzar 12 km.— era” de unos 
40 kilómetros. El fuselaje del avión es- 
taba construido en madera encolada y cla- 
vada no muy ortodoxamente, pero diseña- 
da para soportar una resistencia de seis 
gramos. El tiempo invertido en la cons- 
trucción de cada Natter estaba calcu- 
lado en 1.000 horas-hombre. 

Ya desde el comienzo, al empezar las 
primeras pruebas, se presentaron proble- 
mas. Á pesar de una aceleración inicial de 
dos grados o incluso algo más, el avión 
abandonaba la rampa de' lanzamiento a 
una velocidad de sólo 50-65 kilómetros 
por hora, velocidad insuficiente para que 
los flaps produjeran algún efecto aerodi- 
námico. Estaba claro que se necesitaban 
unos deflectores de escape en la tobera de 
salida de gases (como en las V-2), pero, 
¿cómo conseguir esto dentro de la mayor 
economía? La respuesta era sencilla: se 
incluyeron unas aspas de acero huecas y 
llenas de agua. No había bomba de circu- 
lación o mecanismo de protección alguno, 
pues no eran necesarios. Sin duda, al cabo 
de unos segundos estas aspas empezarían 
a calentarse y al evaporarse el agua se 
fundirían con los gases del cohete, pero 
para entonces el avión ya habría alcanzado 
una altitud suficiente para que los contro- 
les convencionales resultaran eficaces. 

De esta forma se introdujo un concepto 
enteramente nuevo y muy viable: unas su- 
perficies de control temporales de fácil 
consecución. Se efectuaron una docena de 
lanzamientos sin motor para probar el di- 
seño de la estructura básica; estos lan- 
zamientos tuvieron lugar en Braunschweig 
con éxito total, y a partir de entonces se 
presentaba la cuestión de probar el avión 
con motor y tripulado. El proceso de ope- 
ración era como sigue: 

Después de disparar los cohetes contra 
el enemigo, el piloto entraría en picado y 
se dirigiría planeando hacia una zona se- 
gura de aterrizaje. Acto seguido se desata- 
ría los atalajes de vuelo, se inclinaría ha- 
cia adelante y tiraría de una palanca para 
separar la nariz del avión del resto del 
fuselaje. Debido al empuje aerodinámico ex- 
perimentado sobre la curvatura superior de 
su estructura, todo el extremo frontal se 
desprendería dejando al piloto expuesto al 
aire exterior. Este tiraría a continuación 
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de una segunda palanca que accion 
un gran paracaídas con cables de 127 
límetros que partía del extremo po: 
del Natrter. La repentina deceleraci 


propio paracaídas y quedaría —al menos 
así se esperaba— en condiciones de 
utilizado nuevamente. 

Sin embargo, solamente se llegó a el 
tuar un vuelo de prueba tripulado en 
diciones operacionales. Después de que 
Natter hubo alcanzado una altura 
150 metros, la cúpula de la cabina se d 
prendió del avión con el apoyacabeza, 
yendo cerca del personal de tierra enc: 
gado del lanzamiento. El Natter 
tinuó ascendiendo en un ángulo incon: 
lado de unos 15 grados hasta una alt 
de unos 1.500 metros, se encabritó rep 
tinamente sobre su eje transversal y 
estrelló contra el suelo, haciéndose pe 
zos él y su ocupante. No llegaron a ef 
tuarse más vuelos de prueba, ya que lo 
aliados seguían acercándose. Botheder 
nía un refugio de montaña en Oberstaufe 
a 16 kilómetros de Isny, llamado “Ei 
Echalpe”. Fue aquí donde el equipo 
diseño había previsto concentrarse desp: 
que “la tempestad hubiera pasado”. 
esta forma, uno de' los radicales pro; 
mas alemanes, iniciado demasiado 
para que tuviera algún efecto sobre 
curso de la guerra, llegó a un final román 
tico e imprevisto. 

El motor cohete utilizado en el Ni 
ter, un Walter, había sido previam 
desarrollado por Hellmuth Walter en pi 
bas efectuadas en el aeródromo de Neuh 
denberg, y diseñado para ir montado 
bre un caza propulsado por cohete, € 
Heinkel 176. El grupo de von Braun, € 
Peenemiinde, llevó las cosas más lejos 
desarrollar una modificación de la un 
propulsora standard a base de oxí; 
líquido y alcohol utilizada en los misn 
cohetes. Se afirma que, en efecto, se 
pleó con todo éxito un motor de 
Braum para impulsar un caza He 112 
1937. Las pruebas demostraron que el 
hete pudo desarrollar más de 900 Kg, 

empuje durante medio minuto. 24 

Sin embargo, la facilidad con que 
invadió Polonia y el curso tan favoral 
que para los alemanes ofrecía la Bl 
entonces hizo que la necesidad del 
yecto disminuyera y, por tanto —Segúi 
forma tan: típica de actuar del gobiet 
de entonces— el interés fue desvaneci 
dose hasta la cancelación total de la 
El He 176 murió incluso antes de nacer 

Pero el concepto perduró y un diseña: 
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e una versión de pruebas del Natter montado sobre la torre de lanza- 
miento. El único vuelo tripulado terminó en desastre originando la muerte del piloto. 


Abajo y arriba: El primer Natter montado sobre un transportín momentos antes e Í 
llevado a la torre de lanzamiento. Abajo a la derecha: Experimentalmente se le a 
un tren de aterrizaje triciclo, pero nunca llegó a ser utilizado. 
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“Bachem” BA-349A Natter. 


Tripulación: Un hombre. Envergadura: 3,98 m. Longitud: 6,50 m. Peso: 2.177 
locidad máxima: 900 km/h. Armamento: 24 cohetes de 55 mm. 
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El caza cohete Messerschmitt 1634. 


llamado Lippisch que llevaba trabajando 
en aviones cohete desde principios de los 
años 30 decidió seguir adelante con él. 
Había estado trabajando con aviones delta 
durante algunos años y en 1940 había 
volado el modelo 194 propulsado por un 
motor Walter de 300 kg. de empuje, al- 
canzando velocidades superiores a 480 kiló- 
metros/hora. Entonces diseñó un corto 
avión de aspecto un tanto heterodoxo, el 
Messerschmitt 163A, que era propulsado 
por un cohete de combustible líquido. Al 
principio fue probado en vuelo remolcado 
por otro avión, pero el 10 de-mayo de 
1941, el capitán Dittmar lo probó en vue- 
lo con su motor cohete Walter a velocida- 
des de 965 km/h. Acababa de aparecer 
el primer caza impulsado por cohete en 
el mundo. 

El diseño era interesante. El avión es- 
taba construido con un tren de aterrizaje 
que constaba de una especie de pequeño 
carretillo de dos ruedas y una rueda de 
cola; al remontar el vuelo el original ca- 
rretillo formado por las dos ruedas se 
desprendía, evitando así la resistencia aero- 
dinámica que ofrecen las ruedas exteriores 
y eliminando al mismo tiempo la necesidad 


de un pesado y voluminoso tren retrá 
El aterrizaje se efectuaba en campo: 
hierba sobre patines ventrales. 

Para el piloto no era un viaje de 
cer en absoluto. Películas del lanzami 
muestran al avión corriendo a lo largo 4 
la pista a un régimen terrorífico en 
de terribles oscilaciones y rebotes, 
que parecía elevarse lentamente sobre 
suelo, momento en que desprendía 
ruedas, las cuales quedaban en la 
dando grandes botes y saitos. Entonet 
casi como si la velocidad del proye 
se hubiera aumentado repentinamente, 
película muestra al avión apuntando 
nariz al cielo y elevándose a una vel 
impresionante, probablemente del orden 4 
los 3.050 metros por minuto, 

En cuanto al avión mismo, tampoco 
diseño es un prodigio de estética. El Al 
bado de su superficie, llena de cabezas 
remaches y tornillos, era mate, y com 
que cuando vi por primera vez Uno 
estos ejemplares me pregunté en virtud 
qué milagro podría volar aquello 
cortas y diminutas alas no parecían 
en proporción con el resto de la es 
tura del avión. 

Pero volaba, y notablemente bien. 
combustible del cohete duraba cinco 0' 


Linutos, Y en este tiempo el avión alcan- 
aba Su altitud operacional y entraba en 
embate. A continuación iniciaba un lar- 
laneo de regreso al aeródromo —o, a 
de esto, cualquier otro. sitio llano 


q factoría Messerschmitt desarrollaba el 
“Me 163 aún más. El segundo modelo fue 
construido con un motor cohete más po- 
“ente que quemaba un combustible mezcla 
de peróxido de hidrógeno y “C-stoff” —al- 
cohol metílico, hidrato de hidrazina y 
wa— que originaba un empuje conside- 
rablemente mayor. Este modelo, el Me 
163B, llevaba cohetes auxiliares de despe- 
¿gue para economizar combustible. Poste- 
riormente entró en escena la casa Junkers 
al construir un tercer modelo al que de- 
pominó Ju 263, Este modelo pasó a ser 
conocido bajo la denominación de Me 263 
cuando toda la producción revertió sobre 
la fábrica Messerschmitt. Sin embargo, 
aunque habría constituido una formidable 
arma de guerra, y sin duda una gran sor- 
presa para los aliados, munca llegó a ser 
plenamente desarrollado. Se realizaron prue- 
' bas de planeo, pero el final de la guerra 
hizo imposible que el Me 263 llegara a 
emprender el vuelo propulsado por su pro- 
pio motor. A pesar de ello, sus predeceso- 
Tes dejaron tras de sí un impresionante 
récord para un avión experimental como 
era éste. Lusar escribe acerca del capitán 
Olejnik, quien despegó del aeródromo de 
Brandis, cerca de Leipzig, a finales de 
1944 y derribó varios bombarderos enemi- 
Bos en el espacio de cinco minutos. A' par- 
tir de entonces el avión estaba estacionado 
en puntos estratégicos y se utilizaba para 
defender fábricas importantes de los bom- 
bardeos enemigos. Las factorías Leuna fue- 
ton defendidas por este sistema con “gran 
éxito”, se dice. 

En total, el Me 163B pesaba algo más 
e 4.100 kilogramos; su longitud era de 
94 metros y podía ascender a un régi- 
men de más de 3.050 metros por minuto. 
olaba  operacionalmente a velocidades 
Próximas a los 965 km/h. e iba dotado 

.Un motor de 1.590 kilogramos de em- 
Puje, cifra esta que podía ser reducida has- 
00 kilogramos. El modelo C habría 
ed 1,20 metros más de longitud y pro- 

emente habría sido construido en con- 
Aguración biplaza. 
'n embargo, se había demostrado el 


éxito básico de la idea al conseguir que 
un avión propulsado por motor cohete vo- 
lara operacionalmente en 1944, Habiéndose 
concebido su idea en los primeros mo- 
mentos de la guerra, constituye un récord 
impresionante de desarrollo en tiempo de 
hostilidades. El desarrollo posterior del 
Natter es más difícil de ver en pers- 
pectiva. Era indudablemente un trabajo 
precipitado, construido apresuradamente y 
con materiales deficientes; no es fácil 
determinar si se trató de un triunfo de 
conveniencia o de un movimiento de pá- 
nico realmente demasiado precipitado para 
que valiera la pena. > 

Los primeros experimentos con aviones 
cohete, tales como el Me 163B, indican 
que los alemanes consideraban que había 
beneficios prácticos en la idea, y por ello, 
el desarrollo del Natter mo era quizá 
tan descabellado como algunos historiado- 
res de la época han apuntado. Lo que sí 
está claro es que de haber durado la gue- 
rra algún tiempo más, tanto los alemanes 
como los japoneses, habrían logrado lle- 
var a cabo bastantes más desarrollos se- 
cretos y —cualesquiera que hubieran sido 
los resultados finales— habrían demostra- 
do ser unos oponentes aún más formi- 
dables. 

Estos desarrollos secretos de los cohe- 
tes fueron el punto de partida de los 
aviones cohete de la posguerra. 

Muchos de los aviones desarrollados se- 
cretamente, y que Alemania utilizó para 
sorprender a los aliados, procedían de 
fuentes menos inverosímiles, Por ejemplo, 
el Heinkel He 111 había sido un magní- 
fico avión de transporte comercial antes 
de que empezara la guerra y su diseño 
básico fue rápidamente adaptado para usos 
militares. Se convirtió en el bimotor de 
bombardeo standard de la Luftwaffe y fue 
producido en distintas versiones. Típico en 
ellas eran los 30,47 metros de envergadura, 
su longitud de 21,48 metros y una velo- 
cidad de 450 km/h. En 1940 se construían 
unas 750 unidades de estos aviones, siendo 
doble el número de ejemplares producidos 
en 1942-1943. 

Se realizó un raro desarrollo del He 111 
que dio como resultado un pesado avión 
destinado a remolcar grandes planeadores. 
Fue diseñado como un par de He 111 
literalmente pegados lado a lado y que 
compartían, por tanto, un ala común sobre 
la que iba montado un quinto motor. La 
envergadura total era de casi 38,10 metros 
y el piloto se sentaba en la cabina ins- 
talada en el fuselaje de la izquierda, diri- 
giendo el avión por medio de sistemas de 
control idénticos y conectados entre sí. 


Me-163: 

Tripulación: Un hombre. Envergadura: 9,32 m. Longitud: 5,71 m. Peso: 4.310 | 

locidad máxima: 960 km./h. Armamento: Dos cañones de 30 mm. y 24 co 
mm. 
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Se sibe que un avión de este tipo alcan- 
zó en 1942 una altitud de 9.150 metros 
remolcando un planeador de más de 35 
toneladas. Sin embargo, nunca llegaron a 
producirse las grandes cantidades que 
estratégicamente se necesitaban de este 
avión * y, aunque no es completa la do- 
cumentación e información que existe de 
este modelo, no hay evidencia de que el 
avión llegara a lograr un éxito rotundo 
como en un principio se esperaba. Lo que 
sí parece seguro es que las propiedades 
aerodinámicas y de manejo de tal híbrido 
gigante habrían sido extrañas por demás. 

Muchos otros aviones emergieron de los 
equipos de diseños secretos de Heinkel; 
después del He 111 nació el He 115, un 
hidroavión comparable en algunos aspec- 
tos al Sunderland inglés —pero esta idea 
alemana quedó reducida a cero en la prác- 
tica **. 


* N. del T.—Realmente, esta versión, designa- 


Cr re He 111, jamás pasó del estado de pro- 


'N. del T.—El autor debe confundir este tipo Se 
avión por cuanto que fue producido en serie y eq! 
a un cierto número de escuadrillas de la ción 
costera como torpedero-bombardero y avión de re- 
conocimiento. Además, corresponde a diferente fór- 
mula de construcción que la del “Sunderland” 


El He 116 fue especialmente a; 
como transporte postal de gran a 
mía; los He 117 y 118 fueron desa; 
tácticos que apenas llegaron a desp 
del suelo, y el He 119, más rápido 
paz de alcanzar velocidades de 600 
y movido por dos motores DB 603— 
poco fue aceptado para su producci, 
serie. Sin embargo, Japón se hizo 
de algunos de los diseños para una 
aplicación a su propio esfuerzo bélico 

Pero como los últimos años de la 
rra hicieron comprender a Alemania 
los aliados tenían bastantes probabilid; 
de victoria después de todo, empezó 
considerar estos polvorientos planos 
dados en los archivos de Heinkel. La 
cesidad de mejores bombarderos, 
pidos y más eficientes, tomó caráct 
urgencia para Alemania en 1944, y 
estuvo en las primeras etapas de 
ción una versión cuatrimotor de la 
de diseños desarrollados a partir del 
111. Este avión admitía una carga 
de casi 8.000 kilogramos de bomb 
Greif: se 


recibió el nombre de 
del He 177. ¿ 

Pero este nuevo desarrollo fracasó. 
mantenido en completo secreto dura: 


eso de planificación e incluso más tar- 
fue objeto de la más alta cautela, pero 
pronto estuvo próxima su fase. de pro- 
ión se dejó correr la noticia entre 
los los servicios de vuelo alemanes para 
levar la moral, tan necesaria en aquellos 
a Ss. 
m mania cuenta con un bombardero se- 
reto, Capaz de sorprender al mundo en- 
tero, se dijo; el enemigo encontrará al 
d su competidor. Pero esto fue un error 
elemental de tacto y psicología. Los ojos 
de todos se posaron sobre esta nueva es- 
mza del Reich, y toda la máquina po- 
Íítica alemana quedó anonadada cuando 
primero de los aviones se incendió mis- 
“teriosament y se estrelló envuelto en lla- 
mas. Posteriormente, un segundo He 177 
explotó en el aire y la investigación de 
estos accidentes pronto reveló la respues- 
ta. El avión iba dotado de un exceso de 
- potencia, y el calor generado por sus mo- 
tores hacía hervir el combustible alojado 
en los tanques de las alas, próximos a los 
motores, con resultados obvios. 
Las pruebas realizadas en las fábricas 
_Heinkel se llevaban a cabo en el suelo. 
Se intentaron algunas modificaciones, pero 
es indudable que un motor funcionando 
en el suelo se encuentra siempre en un 
medio irreal, pues se supone que la refri- 
.geración de los motores es normal sólo 
cuando el avión está en vuelo. No obstan- 
se introdujeron algunos cambios. 
El defecto radicaba en el hecho de que 
bombardero, como cualquier avión de 
5 tipo, era más lento que cualquier otro, 
por ejemplo un caza; el aire recibido no 
era suficiente para refrigerar los motores 
en vuelo y estos continuaban calentándose 
2 pesar de las precauciones tomadas en el 
seño, y aunque las modificaciones lleva- 
das a cabo disminuyeron los riesgos de 
allo prematuro, siempre estaban expues- 
E explotar en el momento más ines- 
E o. 
Al cabo de unos meses el modelo se vio 
1 Le creditado a los ojos del alto mando 
DE. mán. De este descrédito fueron objeto 
también quienes habían autorizado el con- 
de _Producción y hasta la misma 
Heinkel. Posteriormente, el cambio 
aiotores produjo resultados más satis- 
pinos, aunque ahora aparecieran difi- 
ades relacionadas con el armamento 
AVión. Este (probablemente debido a 
Exceso de entusiasmo por parte de los 


é olbarderos Heinkel 111 en acción sobre 
Lar rra. Este bombardero medio de la 


atte di : . 3 
Secretas dio origen a diversas variantes 


diseñadores, intentando buscar una com- 
pensación por sus desatinos anteriores) era 
demasiado pesado para que la estructura 
del avión pudiera soportarlo y al final 
tuvo que ser instalado un armamento re- 
ducido. 

Así pues, el He 177 fue de desgracia en 
desgracia y, aún cuando este tipo de avión 
llegó a bombardear Inglaterra en 1944, el 
total de los 1.000 aparatos que aproxima- 
damente se construyeron fue a parar al 
montón de la chatarra. Fue un fnial ig- 
nominioso para un proyecto de diseño que 
fue mal concebido y puesto en práctica 
precipitadamente, pero que en esencia cons- 
tituyó un desarrollo lógico. Una vez más, 
el capricho alemán convirtió un arma se- 
creta en un montón de chatarra. 

Mas las ideas estaban allí y al final 
parecían destinadas a fructificar. Pero cuan- 
do esto ocurrió, no fue en Alemania pre- 
cisamente. 

Las performances del He 177, en su 
cuarta versión, eran muy elevadas, sin 
duda —lástima que se incendiara; y por 
esto, aunque los modelos de producción del 
bombardero fueron a parar a la chatarra, 
la experiencia adquirida se aprovechó en 
el diseño del He 274, avión que por ra- 
zones diplomáticas habría de ser construi- 
do en París, en la factoría Farman, en el 
número 40 de la Avenida de Jean Jacques 
Rousseau, Sureance. Esta factoría había 
sido confiscada por las tropas de ocupa- 
ción, y transformada para la producción 
de material militar alemán. Nadie en esta 
fábrica fue partícipe jamás de la confianza 
de los alemanes: cuando algunos miem- 
bros del personal fueron enviados a Ale- 
mania para su entrenamiento especial fue- 
ron confinados en las oficinas alemanas, y 
—una vez cumplida la misión para la que 
habían sido trasladados— fueron rápida- 
mente devueltos a París. Ninguno de ellos 
llegó a ver nunca fábricas en producción 
ni tampoco tuvieron oportunidad de en- 
terarse del esfuerzo alemán en cuanto a 
fabricación de armamento. Naturalmente, 
aun cuando se pretendía que los franceses 
colaboraran en algún desarrollo, los ale- 
manes siempre procuraron mantenerlos al 
margen de sus secretos. 

El nuevo avión tenía una envergadura 
ligeramente superior a los 39 metros y 
una longitud la mitad de la envergadura; 
el peso total era de casi 32 toneladas; 
estaba diseñado para una autonomía de 
3.000 kilómetros, con una carga útil de 
2,5 toneladas. 

La factoría Farman empleó una nueva 
técnica —el supercargador— para aumen- 
tar la performance de los motores. El dis- 
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Heinkel 177 Greif, el malogrado 
a arder en vuel 


Algunos miembros de la tripulación ante el 
potencia relevante bombardero de la Luftwaffe. Tenia tendenc 
bido al calor generado por sus motores, que hacian explotar los tanques de com 


ble alojados en las alas. 


Focke-Wulf 03 10251. 


Focke-Wulf 1.000 x 1.000 x 1.000. 
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positivo consistía en una turbina con for- 
ma de abeto movida por los gases de 
escape del motor que, a su vez, impulsaba 
un ventilador de inducción, llevando la 
mezcla de combustible a baja presión, con 
lo que se aumentaba considerablemente la 
eficacia del motor. Como resultado de esto, 
se esperaba que la altura alcanzada por el 
avión fuera de unos 12.200 metros, utili- 
zando los motores BMW-801, especialmen- 
te diseñados. Estos estaban todavía en fase 
de experimentación al final de la guerra 
y fueron destruidos por los expertos ale- 
manes antes de que los aliados llegaran 
a París. Pero de momento se estaban mon- 
tando los DB 603-A2 sobre el He 273 
—<on los que el avión hubiera alcanzado 
los 6.100 metros de altitud— cuando llegó 
el fin de la guerra. De haber llegado a vo- 
lar operacionalmente este avión, también 
habría demostrado ser un formidable des- 
arrollo más de los alemanes. 

También a Heinkel se deben desarrollos 
de cazas. Al principio de la guerra el Mi- 
nisterio del Aire alemán rechazó tales des- 
arrollos apoyándose en el criterio de que 
no se necesitarían aviones muy rápidos; 
pero cuando los acontecimientos se en- 
cargaron de demostrar lo contrario de esta 
teoría, se impuso la necesidad de contra- 
rrestar a la aviación aliada. Como conse- 
cuencia, se proyectó la serie He 219 a 
principios de 1940. Se iniciaron con éxito 
las pruebas en vuelo del prototipo: mo- 
noplano de ala alta, enteramente metálico, 
con una velocidad de unos 640 km/h. y 
tren de aterrizaje triciclo. 

El segundo modelo era más grande y 
más rápido; y se concibió una tercera ver- 
sión aún, que habría sido movida por mo- 
tores de mayor potencia, mejorando así 
sus performances; pero el Ministerio ale- 
mán se mantuvo indeciso con respecto a 
las cualidades de este último modelo y su 
producción fue lenta, sin que llegaran a 
establecerse cadenas de producción en se- 
rie. Si este avión hubiera llegado a ser 
una realidad, se habría constituido en un 
valioso oponente en el aire, pero al correr 
a ciegas las ideas alemanas, apenas si llegó 
a salir de la fase de diseño. 

Pero Heinkel logró su propósito, como 
veremos algo más tarde, en otro campo 
importante —el desarrollo de motores a 
reacción de naturaleza mucho más per- 
fecta—. A pesar de esto, el borrón de los 
fallos tenidos en sus grandes bombarderos 
constituyó un perjuicio para la reputación 
de la compañía durante los últimos años 
de la guerra. 

Es probablemente plausible el poder de- 
cir que los aviones Messerschmitt forma- 
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ron parte de las características 
tacadas de la actividad alemana 
la guerra: estaban muy lejos de 
cretos” en ningún sentido. Pero 
aquí estaban realizándose desarrollos « 
guridad que se tenían como secreto 
samente vigilados. Aunque el Messe 
109 se hizo legendario como un a 
caza de la guerra —se produjer: 
35.000 aparatos en total— había 
tos más sorprendentes sobre los 
de diseño. El Me 110 (un caza lento 
poca potencia en sus motores y ar 
con exceso) dio paso al llamado 
ne”. Impulsado por dos motores 
y capaz de alcanzar una velocidad 
kilómetros/hora, fue planeado para 
ciones de gran autonomía e incl 
concebido para su uso como bombar 
sobre los Estados Unidos. El proyect 
la práctica, quedó reducido a nada: 
El Me 110 fue desarrollado tamil 
otra dirección, convirtiéndose en € 
210. Este modelo incorporaba una 
idea de tanques de combustible 
llantes en las alas, un desarrollo 
en aquel entonces, aunque en la p 
terminó por ser menos efectivo de 
en teoría se pensó. Siguió a este 
una gama de diseños —310, 410, qu 
dotados de variados refinamientos € 
mentales de armamento y sistemas d 
trol que, al final causaron tantos 
mas y quebraderos de cabeza que 
vez más— toda investigación y d 
posteriores fueron interrumpidos. 
bargo, una versión del Me 410 —el 
net"— actuó satisfactoriamente como 
de reconocimiento y fue utilizado con! 
como interceptor. Messerschmitt 
realizó importantes desarrollos en el 
de la propulsión a reacción, te 
examinaremos más adelante en este. 
Estos importantes programas de e 
ción, que situaban a Alemania en 
en el campo de los aviones de 
eran por entonces completamente 4 
nocidos para los aliados y merecen 
sin duda, un lugar preponderante en 
desarrollos secretos más significativ 
cuantos hayan podido realizarse en 
po de guerra. A 
Exactamente en el otro extremo 
escala estaba el diminuto avión 
por Arado (con base en Brandebu 
Postdam, cerca de Berlín). El Ar 23 
día sólo 8 metros de longitud 
una envergadura de 10,21 metros, 
su peso total cargado ligeramente 
rior a los 998 kilogramos. Con una 
cidad máxima inferior a 180 km/h. 3 
autonomía de 450 kilómetros, era 


(en teoría) para satisfacer el propósito de 
da diseño —reconocimiento desde un sub- 
e o—. El avión era totalmente plega- 
ble e ¡ba alojado en un tubo de 1,80 me- 
tros de diámetro sobre la cubierta de popa 
del submarino. Se le sacaba del tubo y en 
3 de 10 minutos quedaba armado; acto 
seguido remontaba el vuelo sobre flota- 
para efectuar su vigilancia aérea. 

A su regreso era rápidamente desarmado 
% vuelto a meter en el interior del tubo; 
entonces el submarino, informado de la 
rosición del enemigo, se sumergía para 
dirigirse al ataque de un objetivo comple- 
tamente confirmado. Era una treta de pro- 

jones clásicas, pero había un incon- 
veniente. Si las olas eran de más de me- 
dio metro de altura resultaba difícil subir 
el avión a bordo de nuevo; por ello, esta 
interesante idea fue abandonada y otro 
secreto más de Alemania fue a parar al 
montón de la chatarra. 

Los comandantes de los submarinos sa- 
bían, sin embargo, que en principio la 
idea era buena. El inconveniente princi- 
pal de los submarinos estaba en la difi- 
_cultad de reconocimiento: la distancia de 
visión es muy limitada para un observa- 
dor que se encuentra al nivel del mar y 
cualquier medio para ganar altura —como 
en el abandonado proyecto del avión— 
era una buena idea. Por consiguiente, el 
esfuerzo no fue totalmente abandonado 
sino que, por el contrario, se centró en 

la idea de un observador suspendido en 

una cometa remolcada desde el submarino. 

Y no se trataba de un diseño convencio- 
A nal de cometa, sino de una cometa mag- 

níficamente diseñada con alas rotatorias. 

El proyecto fue pasado a los diseña- 
dores de la Focke-Achgelis Flugzeugbau 
(una división del grupo Weser Flugzeug- 
werke) de Hoykenhamp, cerca de Delmen- 
horst, que ya poseían experiencia en la 
Producción de helicópteros convencionales. 
- El último helicóptero que habían produ- 
h cido era el F 223 —se cree que en 1942, 
$ pero éste fue más ampliamente conocido—. 

Ue su cometa de alas rotatorias la que 
constituyó un desarrollo secreto, que cau- 
56 sorpresa entre los aliados cuando el 

o se reveló ya próximo el final de 
| lerra, 

" La Weser Flugzeugwerke, que tenía su 

en el Lloyd Building, Bremen, actuó 
Emo contratista del gobierno, aunque el 
€sarrollo y fabricación tuvieron lugar en 

Oykenhamp. El superintendente de la fac- 
Ha el hombre a cuyo cargo directo co- 
E desarrollo de la operación, era Her 
a Kunner. Tenía lugar por entonces en 

Planta una amplia gama de procesos 


que representaban un gran avance tecno- 
lógico (tales como soldadura de magnesio). 

La cometa era un fino diseño. Todo el 
aparato pesaba no más de 81 kilogramos; 
el diámetro del círculo del rotor era de 
7,31 metros, soportando el disco descrito 
por el rotor una carga de 365 kg/m? (in- 
cluido el piloto). Los modelos posteriores 
tenían un rotor de mayor longitud, ele- 
vándose el diámetro del círculo hasta 8,53 
metros. 

Como puede apreciarse en el dibujo, su 
construcción era simple y eficaz. El cuer- 
po principal consistía en un solo tubo de 
acero al que iban soldadas todas las de- 
más partes. El pequeño panel de instru- 
mentos situado en la parte delantera con- 
taba con un completo equipo, incluyendo 
un tacómetro eléctrico, brújula y teléfono 
para la comunicación entre el piloto y el 
comandante del submarino. Al frente es- 
taban los controles: pedales de goma, y 
la palanca de control de inclinación y al- 
titud de la cometa en vuelo. Unos peque- 
ños salientes laterales soportaban unos pa- 
tines que permitían al aparato posarse 
sobre la cubierta del submarino. 

Las tres palas del rotor estaban situa- 
das por delante del centro de gravedad 
de la cometa. El control del aparato se 
efectuaba por medio de cables que unían 
la palanca de mando con el cubo del 
rotor, pasando por el interior del mástil 
principal. De esta forma, no eran daña- 
dos en la operación de remolque de la 
cometa y permitía que ésta fuera comple- 
tamente plegada cuando no era utilizada. 
El mismo cubo del rotor estaba formado 
de tubos de acero perfectamente soldados 
y llevaba un freno en el centro que se 
utilizaba para inmovilizar las palas cuan- 
do era necesario recoger la cometa en 
condiciones de emergencia. 

Bajo el cubo del rotor llevaba una po- 
lea a la que se aplicaba una cuerda para 
poner en movimiento las aspas. En la 
ptáctica se comprobó, sin embargo, que 
el piloto podía alcanzar el rotor y po- 
nerlo en marcha con un rápido movimien- 
to de la mano. La polea era necesaria 
solamente cuando soplaba poco viento de 
frente. 

Las palas del rotor fueron construidas 
siguiendo los más modernos métodos ame- 
ricanos e ingleses de aquella época. Esta- 
ban fabricados a base de costillares de 
madera separados entre sí 127 milímetros, 
ensamblados por medio de una fina lámi- 
na de madera en los extremos longitudi- 
nales y recubiertos de un fino tejido pe- 
gado a todos los elementos. 

Un ingenioso dispositivo permitía incli- 


91 


Focke-Achgelis FA-230 Bachsielge, la co- 


meta de alas rotatorias, que 
da por los submarinos para 
campo de visibilidad de sus 
Se construyeron más de 200. 
Diámetro del rotor: 7,3 m. 
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era remolca- 
aumentar el 
observadores. 
Peso: 81 kg. 


nar las palas a fin de alterar su ángulo 
de incidencia —de ahí sus propiedades de 
vuelo tan aerodinámicas—. Entre las aspas 
tenía unos cables de acero fuertemente 
tensados que evitaban el movimiento irre- 
gular de las mismas, así como el que “ca- 
yeran” innecesariamente, por efecto de su 
propio peso. 

La máquina contaba con un procedi- 
miento de escape de “emergencia” si el 
submarino se veía obligado a efectuar una 
inmersión precipitada. Todo el conjunto 
rotor se desprendía” del resto del aparato 
cuando el piloto accionaba una pequeña 
palanca situada sobre su cabeza; un pa- 
racaídas situado en la parte posterior del 
mástil se abría automáticamente en el mis- 
mo instante. El piloto entonces soltaba 
su cinturón de seguridad y todo el fuse- 
laje caía al mar. 

Para lanzar la “giro-cometa”, el sub- 
marino salía a la superficie y ponía proa 
al viento. La máquina era entonces des- 
embalada y ensamblada rápidamente. Los 
elementos a ensamblar eran el plano- de 
cola y timón de dirección, el asiento y 
el teléfono. La máquina era lanzada con 
una ligera inclinación frontal y el rotor 
se ponía en movimiento ya fuera usando 
la cuerda sobre la polea o, más frecuen- 
temente, haciéndole girar con la mano. 

La velocidad mínima para un lanzamien- 
to seguro era de 30 km/h. y las aspas 
empezaban a girar a unas 200 rpm., ha- 
ciendo que el aparato despegara de la 
cubierta del submarino. El cable de arras- 
fre se iba soltando al ir ganando altura la 
cometa y el piloto enviaba mientras tanto 
información por teléfono. El propósito era 
que la operación de regreso se efectuara 
recogiendo el cable, pero fueron muchas, 
sin embargo, las veces que hubo de em- 
plearse el procedimiento de emergencia. 

Esta audaz máquina fue bautizada con 
el nombre de Bachstelge aunque oficial- 
mente era conocida bajo la denominación 
de FA-230. Se construyeron en total unas 
200 unidades que fueron empleadas con 
gran éxito por las tripulaciones de los 
submarinos, quienes pronto aprendieron a 
pilotarlas dado su elemental sistema de 
control. El aparato fue un absoluto se- 
creto para los aliados hasta que a prin- 
cipios de 1945 fuera avistada una de estas 
cometas y la prensa británica desvelara el 
secreto. Es interesante leer en el informe 
oficial de la factoría, cuando llegaron los 
aliados, que “uno de los rotores tenía un 
agujero de bala”, lo que demuestra clara- 
mente que los aliados aprendieron pronto 
a lidiar con este tipo de cometas de los 
submarinos alemanes, 
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Otros aviones más ortodoxos fuero; 
arrollados también en el mayor 
Entre ellos estaba el Focke Wulf “E; 
—Fw 187— diseñado como monoplano. 
ala baja de construcción enteramente 
tálica y armado con media docen 
ametralladoras. Impulsado por dos 
res Jumo, hubiera alcanzado una 
cidad máxima operacional de 530 
—lo que le hacía ligeramente más 
que el Me 109, pero fue cancelado 
el Ministerio del Aire estando toda: 
proceso de desarrollo. 

El Ta 154 fue otro producto de 
cudería Focke Wulf. Diseñado origin 
te como caza, pasó a ser usado como 
yectil dirigido sin tripulación. Inclu 
gunos fueron probados usando el 
Schmidt (exactamente el mismo 
utilizara con las bombas volantes 
como medio barato de propulsión. 
lanzados desde un avión “nodriza' 
ximo y dirigido de este modo en 
recta hacia el objetivo. 

Surgieron, sin embargo, grandes 
tades de coordinación a la hora 
nerlos en vuelo con seguridad y 
momento preciso, razón por la que 1 
fue abandonada. 


de gran altitud. Armado con dos c: 
de 30 milímetros y otros dos de 
a ser impulsado por un motor Ar, 
4.000 hp. situado en el centro del aj 
que movería dos hélices contraxr: 
instalacas en la parte posterior del 
laje. La pronunciada flecha de s' 
(de casi 7,31 metros de envergadura 
ferían a este diseño un aspecto muy ' 
ticado y todavía puede encontra 
eco de su principio básico en la confif 
ración de aviones modernos. El F 
10.251 iba propulsado también por 
montadas en su parte posterior; ten 
alas en flecha hacia atrás y sus plan: 
cola en flecha invertida, lo que hacía 
se pareciese bastante a un paralelo, 
Estaba aún en fase de diseño cuand: 
el final de la guerra, como lo est: 
extraño Triebfliigel —un coleóptero 
despegue vertical—, Su fuselaje, mu 
busto y circular estaba rodeado ha 
mitad de su sección por tres largos 
zos, al extremo de cada uno de los 

iba un pequeño motor de reacción. Al 
nerse en funcionamiento estos motores, 
brazos rotatorios —actuando como 
de un helicóptero— levantaban al 
del suelo, elevándolo rápidamente. La 1 
ción del VTOL (Vertical Take off 

ding: despegue y aterrizaje vertical) 
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objeto de una patente solictiada el 10 
septiembre de 1938 por un ingeniero 

a: Otto Much. Fue otro experto in- 
ro, el profesor Tank, quien llevó a 

práctica la idea de diseño del coleóptero 
la los establecimientos Focke Wulf —pero 
pen también existía apatía oficial aun- 
en aquel momento, parecía bastante 

razonable esperar que una velocidad ma- 
yor que la del sonido fuera bastante ade- 
Guada para el avión—. En realidad, no 
Megó a ser construido jamás ningún co- 
Jeóptero que diera óptimos resultados. 
E focke-Wulf produjo también diseños 
para el llamado “proyecto 1.000 X 1.000 Xx 
1.000”, destinado a bombardear ciudades 

lesas. Recibió este mombre porque se 

tendía que transportara 1.000 kilogra- 
mos de bombas a distancias de hasta 1.000 
kilómetros alcanzando una velocidad de 
1.000 km/h. Con una envergadura de 12,50 
metros y una longitud de 14,32 metros, 
el avión, casi delta, prometía dar exce- 
lentes resultados pero, ¿habría llegado a 
tener éxito en la práctica? Hasta donde 
“se puede apreciar a la vista de los planos 
que quedaron, se diría que hubiera resul- 
tado pesado e inestable. En cualquer caso, 
los alemanes no tuvieron oportunidad de 
averiguarlo a tiempo. 

Finalmente y también producto de los 
diseñadores de Focke-Wulf, existía el pro- 
- yectado Fw-03. 10.225, un bombardero de 
- gran autonomía, diseñado para atacar a 
los Estados Undios. Se pretendía que tu- 
- Viera un radio de acción de más de 8.000 
Kilómetros y que pudiera transportar una 
carga de bombas de 3.000 kilogramos. 
Tenía un voluminoso fuselaje central su- 
plementado por dos fuselajes accesorios, 
prolongaciones de las barquillas de los 
Motores interiores como soporte de los 
_ €mpenajes de cola. Se esperaba que con 
esta distribución quedarían mejoradas sus 
cualidades aerodinámicas, al tiempo que 
el artillero de popa gozaría de un campo 
“de visibilidad total. Se proyectaba que el 
_ avión volara a más de 560 km/h. a altitu- 

de casi 9.000 metros. Con un arma- 

o de 8 Ó 9 cañones y cuatro ame- 

la; as era —en teoría— un desarrollo 

al. 

Ajo os proyectos de aviones de gran ra- 

510 de acción ve centraban en la nueva 
59 ES montaje “Mistel”. Consistía éste 

ba acoplamiento de un pequeño avión 
E € el fuselaje de otro de mayores di- 

SNsiones, el cual sería soltado por el 
imero sobre el objetivo: de esta ma- 
3 el avión atacante llegaba al blanco 
e tanque de combustible lleno, lo 
'€ permitía hacer el viaje de regreso. 


que, 


Para la primera de estas pruebas (que le 
valió el sobrenombre de “padre e hijo”) 
se montó un Focke Wulf 190 sobre un 
Ju 884. Este último llevaba una gran 
bomba de carga hueca, de un gran poder 
destructivo, ideal para el ataque a insta- 
laciones de superficie. El piloto del pe- 
queño Focke Wulf llevaba el control de 
los dos aviones, mientras que la cabina 
del Ju 88 iba completamente desmante- 
lada y, en ocasiones, llena de explosivos. 
Durante el despegue y en vuelo hacia el 
objetivo, la hélice del Focke Wulf iba 
parada y solamente el Ju 88 proporcio- 
naba fuerza motriz; al llegar al objetivo 
se apuntaba cuidadosamente el ingenio ha- 
cia la instalación a atacar y entonces el 
caza soltaba al bombardero el cual se 
dirigía hacia su objetivo. Mientras, el Focke 
Wulf, ahora con su motor en marcha, po- 
nía rumbo a su base. Hacia el final de 
la guerra existían más de 200 “Mistel”:; 
fueron utilizados principalmente en un vano 
intento de detener el avance aliado. 
Pero la más ambiciosa de las configu- 
raciones “Mistel” nunca llegó a ser puesta 
en producción. Se trataba del proyectado 
Daimler Benz “A”: un bombardero gigan- 
te de ala baja con su plano horizontal de 
cola encastrado en la sección media del 
plano vertical y montado sobre unas rue- 
das muy separadas entre sí, que le eleva- 
rían unos seis metros del suelo. Debajo 
del fuselaje y entre estas ruedas iría su- 
jeto un pequeño caza (con planos de cola 
en V, al objeto de ir acoplado lo más 
cerca posible del avión portador) con una 
carga normal de 500 kilogramos de bom- 
bas. Los dos aviones volarían juntos hasta 
el objetivo controlados desde la cabina del 
grande, y el pequeño se soltaría cerca del 
blanco para efectuar el bombardeo. De 
esta forma llegaba al objetivo un piloto de 
refresco con una carga completa de com- 
bustible, listo para entablar combate y en 
condiciones de regresar a la base después 
de finalizado el ataque. El plano de cola 
en forma de V era una característica del 
Messerschmitt P.1110 proyectado para 1944. 
Un concepto similar fue introducido en el 
Blohm Voss P.208, una extraña ala vo- 
lante con diedro negativo en sus puntas. 
Pero quizá las más revolucionarias de 
todas las máquinas volantes secretas fue- 
ran las constituyentes de la serie Lippisch 
de aviones de ala en delta. Fue Alexander 
Lippisch, fundador de la forma que llevaba 
su nombre, quien desarrolló por primera 
vez la idea del Fliegende Dreiecke —trián- 
gulos voladores— en Darmstadt. Construyó 
planeadores de madera recubiertos de tela 
para probar el principio, siendo el prime- 
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ro el pequeño “Lilliput 65”, que justificó continuó trabajando por su cuenta, 
merecidamente toda investigación posterior. do como objetivo de perfección de y 
Siguió una serie de aviones sin cola im- seño más que la producción de máa 
pulsados por motores convencionales y mo- específicamente bélicas. El primero de 
tores cohete. Lippisch conocía a muchos serie final fue el DM-1, un avión 
de los pioneros del motor cohete y recibió perfectamente triangular, con un afila 
ayuda de varios de ellos. En el transcurso plano vertical de cola que iba virtual me 
de la década de los años 30 se efectuaron te en línea recta desde el extremo del avi 
varios experimentos, con sus correspon- hasta el morro. Pesaba menos de 500 ki 
dientes accidentes también, pero la solidez gramos, y medía menos de seis Metros « 
básica de la idea había sido demostrada. longitud. En 1945 efectuó pruebas sin 
Una vez empezada la guerra, Lippisch tor. Fue remolcado hasta una altura | 
3.600 metros o más y soltado después 
El caza a reacción Me 262 en el aeródro- planear a gran velocidad. Sus cualid 
mo de Diibendorf. de estabilidad y maniobrabilidad d 


basar las esperanzas más optimis- 


00 y se estaba trabajando en los dise- 
y M2 cuando se precipitó el final 


$0, guerra. Este avión había sido capaz 

Icanzar velocidades casi sónicas y es- 
E yectado para que atravesara la 
nido en vuelo horizontal en 
Pero fue este sencillo pla- 


Ex 
“impulsad ohe 1 
E yn aparato de reconocimiento a gran alti- 


jud capaz de alcanzar los 18.000 metros 


(o al menos así se creía); impulsado con 
el motor cohete Walter, fue remolcado 
hasta unos 7.600 metros y después, ya con 
su motor en funcionamiento, fue soltado 
para ascender hasta su techo máximo. Las 
pruebas en vuelo demostraron que el in- 
genio era capaz de alcanzar 900 km/h. 
en vuelo horizontal. Una vez finalizada su 
misión de reconocimiento, el avión hubie- 
ra planeado de regreso a su base, pues 
ya habría agotado sus reservas de com- 
bustible. La docena de ejemplares, apro- 
ximadamente, que existía de este modelo, 
fue destruida por los alemanes cuando la 
guerra tocaba a su fin. De esta forma el 


El Lippisch DMI: 
Planeador experimental diseñado 
paro probar la forma de ala en 
delta pura. Tuvo una gran in- 
fluencia en el desarrollo de los 
aviones norteamericanos de ala 
en delta. 


Horten HO-IX-A: 
Proyecto de caza impulsado por 
dos reactores Jumo 004 de 890 
kilopondios de empuje. Armamen- 
to: Cuatro cañones de 30 mi- 
limetros. 
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ó la idea del despegue 
Focke-Wulf Triebflugel: Proyecto de caza coleóptero basado en 

e-Wul riel Ñ 

Y aterrizaje verticales. 


desarrollo quedó en el más absoluto de 
los secretos. A pesar de ello, algunos di- 
bujos y restos permitieron obtener una 
idea clara de la magnitud del proyecto. 

Pero los proyectos secretos más audaces 
fueron, sin duda, las alas volantes con as- 
pecto de murciélago diseñadas por la fir- 
ma Horten. En condiciones de máxima 
seguridad, el primero de estos planeadores 
de pruebas había sido construido en Bonn 
en 1932. Tenía una envergadura de 12,50 
metros, un peso en vuelo de sólo 200 kilo- 
gramos y, planeando sin viento, perdía 
altura a razón de sólo 0,83 metros por 
segundo. Fue roto su secreto al participar 
en los campeonatos de vuelo sin motor 
que tuvieron lugar en Rhón en 1932, pero 
cuando ganó el primer premio atrajo so- 
bre sí toda la atención pública y por con- 
siguiente tuvo que ser destruido, junto con 
otros modelos de madera para protejer la 
idea en todo lo posible. Se realizaron al- 
gunos modelos posteriores, amparados siem- 
pre por un velo de máximo secreto, 

La segunda de estas alas volantes —el 
H-2— efectuó vuelos en versiones con mo- 
tor y sin él en 1934. Con una envergadura 
de 16,45 metros y un peso considerable- 
mente superior (367 kilogramos), fue ca- 
paz de alcanzar una mayor permanencia 
en el aire, planeando en el descenso a ra- 
zón de 0,78 metros por segundo —mejor 
que el modelo anterior a pesar de su ma- 
yor peso—. El H-3 fue construido en 
Berlín, en el aeropuerto de Tempelhof, a 
punto de empezar la guerra. Era un poco 
más grande que el segundo modelo, y más 
ligero también. Se usó recubrimiento de 
metal para aquellas partes de las alas don- 
de la madera resultaba demasiado débil 
y la tensión demasiado grande para per- 
mitir el recubrimiento de tela, Descendió 
en planeo libre a razón de sólo 0,66 me- 
tros por segundo. Pero este modelo se vio 
superado todavía por un cuarto, conocido 
bajo la denominación RLM-251, construi- 
do en Kónigsberg-Neumas en 1941. Des- 
cendió este modelo a razón de 0,53 metros 
por segundo a pesar de su peso en vuelo 
de 340 kilogramos. En la búsqueda de la 
ligereza, el recubrimiento de metal iba 
siendo utilizado cada vez más hasta que 
se llegó a construir en Hersfeld uno de 
estos aparatos con recubrimiento de plás- 
tico ligero para sus alas. El plástico era 
conocido como “Tronal”, siendo especial- 
mente producido en finas láminas para el 
proyecto por Dynamit AG-Troisdorf. Pero 
las alas eran demasiado débiles y las ca- 


racterísticas de sustentación bastante poco 


satisfactorias. El avión entró en un rápido 
picado girando sobre su eje vertical du- 
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rante las pruebas en vuelo y se hi 
dazos contra el suelo, matándose el 
instantáneamente. 

Parece ser que éste se vio materia 
pegado a su asiento por efecto de la: 
za centrífuga producida en el rápido 
del aparato, impidiéndole saltar en p 
das. El modelo 5 de Horten encon! 
fin antes todavía; fue proyectado y 
truido en Osthein antes de 1939. Tan 
llevaba sus alas completamente re 
tas de plástico y se presentaba ali 
prometedor, pero el piloto perdió sus 
vios durante el primer vuelo de 
y el ala volante se estrelló contra el s 
una vez más. El modelo 6, desarrt 


muy finas y un borde de ataque muy 3 
lado, pero sus alas cabeceaban de 


ma sobre el suelo, que el proye: 
abandonado. 
El H-7 iba movido por dos 


Argus As 10-C de 240 hp. cada uno. 
construido hacia el final de la gue 
Mindem y efectuó su vuelo de p 
en las afueras de Berlín, en Orantei 
donde la configuración llana del . 
era ¡ideal para tal propósito. Hubo: 
intento de utilizar una barra de resis 
al aire saliendo de los extremos de 
alas que actuara de control de di á 
pero los vuelos de prueba tampoco d 
resultado satisfactorio. La versión H- 
H-3 tenía los extremos de las alas 
viles como otro nuevo intento de 
solución al problema, pero no resultó 
cho mejor que su predecesor. 

El producto final de todo este 
ma de investigación y desarrollo 
caza Horten H-IX-V2, movido por 
tores a reacción. Fue originalmente 
ñado y construido por los dos 
Horten —comandante Walter Horten” 
primer teniente Reimar Horten de la 
waffe, con base en Goingen—. Fue 
truido con fines de producción en el 
derkommande 9 de la Luftwaffe, en 
tingen, ya muy próximo el final 
guerra. Basado en el H-5, el pri 
estos diseños fue el H-IX-Vl, una 
a reacción de poca potencia; a 
siguió el H-IX-V2, esencialmente el 
pero con un sistema de propulsión 
derablemente más potente. Existieron 
bién un H-IX-V3, que se construía - 
Gothaer-Waggon Fabrik y un H-IX-V4, 
habría sido uma versión biplaza com 
morro mayor y más apuntado. Las 
siones Vi y V2 llegaron a efectuar 
vuelos de prueba en Oranienburg; 
los demás modelos detallados y 
de otros posteriores fueron des 


Caza Dornier 335 propulsado por dos mo- 
tores montados en tándem. 


el fuego antes de que las fuerzas aliadas 
pudieran llegar a verlos. 

Las características de la versión V2, has- 
ta donde uno puede estar seguro a juzgar 
Por el material aún existente, eran impre- 
sionantes. El avión tenía una envergadura 
de 16,30 metros, una superficie alar de 
42 metros cuadrados y un peso al des- 
Pegue de 8.164 kilogramos. Iba impulsado 
por dos motores a reacción BMW y por- 
aba cinco tanques de combustible en el 
interior de cada ala. Llevaba cuatro caño- 
be de 37 milímetros y 1.000 kilogramos 
e bombas. Las ruedas del tren de aterri- 
ea Se retraían hacia el fuselaje (en el 
o VI se retraían separándose del 
len áje) y una sola rueda delantera (el V1 
A dos) fija. Las ruedas principales iban 
e as de frenos y el asiento del piloto 
Mido qa table, La carga alar debía haber 
A el orden de los 145,3 kilogramos por 

% O cuadrado y la velocidad máxima a 
1158 pros de altitud a plena carga, de 
Ema m/h. Su autonomía de vuelo sería 
tl cuatro horas y la velocidad de 
Carga Je de sólo 150 km/h. Con poca 

» $e consiguieron en Oranienburg ca- 


rreras de despegue de 490 metros y es- 


taba calculado que, estando totalmente 
cargado, necesitaría una carrera de despe- 
gue de 915 metros, aunque nunca llegó 
a efectuarse este tipo de prueba. El sis- 
tema de control era ingenioso; al mover 
la palanca de mando, los flaps se movían 
de forma perfectamente coordinada para 
cambiar automáticamente tanto la altura 
como la dirección; los extremos móviles 
de las alas iban controlados por los pe- 
dales. 

La máquina era de construcción ente- 
ramente de madera excepto en el centro 
de cada ala (tubo de acero soldado) y los 
finos extremos de las alas (un fino lami- 
nado de aleación ligera). Todo el aparato 
iba recubierto de una ligera capa de bar- 
niz para darle coherencia aerodinámica. Se 
dice que se empleaba la madera en su 
construcción no sólo por la falta de ma- 
terias primas, sino también por la faci- 
lidad de su manipulación. La tecnología 
en madera estaba entonces mucho mejor 
desarrollada que aquellas otras donde in- 
tervenía la producción de plástico y alea- 
ciones ligeras. Las primeras pruebas en 
vuelo resultaron prometedoras y parecía 
como si el Horten hubiera podido llegar 
a ser una amenaza seria para los aviones 
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aliados. Al finalizar la guerra, un ala vo- 
lante mucho más grande se encontraba en 
fase de construcción en el Sonderkomman- 
do 9 de la Luftwaffe, en Gottingen. Ha- 
bía efectuado sus primeros vuelos de prue- 
ba en noviembre de 1945. Tenía una en- 
vergadura de 47,85 metros y recibió la 
designación de Horten H-VIIL Se pensaba 
que alcanzaría un radio de 7.240 kilóme- 
tros, navegando en crucero a velocidad de 
320 km/h. a unos 3.500 metros de altitud. 
No llevaba la cabina presurizada para la 
tripulación, por lo que no era posible au- 
mentar su altitud. Esta máquina también 
estaba construida predominantemente en 
madera y fue quemada poco antes de que 
los expertos aliados llegaran al escenario 
de construcción, 

Pero estos sutiles y finos aviones —muy 
parecidos en sus líneas a los “boomerangs” 
australianos— fueron los más audaces y 
técnicamente más avanzados entre los de 
su tipo por aquel entonces. Fueron un 
buen exponente de la fiebre de desarrollo 
que el pervertido entusiasmo del nazismo 
provocó en la mente de los alemanes de 
la época. 

Hubo, como frecuentemente ocurre, un 
resultado menos aceptable de esta carrera 
de consecución de armamento más mo- 
derno, mejor y más mortífero: el avión 
suicida. Los alemanes llegaron a. llenar 
sus aviones de explosivos y meter pilotos 
en ellos aún sabiendo que sus probabili- 
dades de sobrevivir eran mínimas; osten- 
siblemente se suponía que habrían de lan- 
zarse en paracaídas, pero en raras ocasio- 
nes hicieron esto. En realidad, se tienen 
noticias de que las versiones con cabina 
de las bombas volantes V-1 estaban pre- 
paradas para que el piloto hubiera enfila- 
do el objetivo y hubiera muerto en el 
intento. Varios informes de los aliados 
hablan de uniformes alemanes y trozos 
de carne humana encontrados entre los 
restos de tales aviones. Pero comparados 
con los japoneses, cuyos pilotos “kamika- 
ze” sentaron un terrible precedente como 
pilotos suicidas durante la última confla- 
gración, el desarrollo era de naturaleza muy 
limitada: no era sino un movimiento de 
pánico provocado por una situación a to- 
das luces desesperada. 

Los aviones Dornier fueron muy popu- 
lares durante la gúerra, y en esta com- 
pañía hubo desarrollos secretos de igual 
inventiva. El más notable de estos fue, 
sin duda, el Do-335, impulsado por dos 
motores montados en tándem. Dos hélices 
idénticas iban montadas, una en la parte 
delantera (en posición convencional) y otra 
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en la parte posterior del fuselaje ack 
de hélice impulsora. Las probabilid k 
salvación del piloto en caso de que? 
tuviera que saltar en paracaídas eran” 
tadísimas, por ello se instaló una P 
carga explosiva delante del motor 
rior, que podía ser detonada desde 
bina, haciendo volar así toda la 
avión en caso de emergencia. El 


ión Mistel, en la que el piloto del Fw-190 
soltaba y regresaba h 


a RA objetivo, lo. 


jo dotado de un tren de aterrizaje tri- 
e concepción moderna y la hélice 
Nor Un era reversible, de forma que podía 
ste Uzada como freno en el aterrizaje. 
£ avión tan poco común estaba desti- 
á operar como caza y como bom- 


O nocturno. Fue construido en di: 


Versiones experimentales y 


SObrenc anó el 
nombre de “oso hormiguero' is 


senbar (probablemente debido a su extra- 
ña configuración). 

En conclusión; las armas secretas aéreas 
de los alemanes, de las grotescas alas vo- 
lantes a los diminutos interceptores co- 
hete, fueron tan impresionantemente varia- 
das en concepto y diseño que muchos dise- 
ñadores posteriores habrían de seguir su 
línea de desarrollo. 
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- quimico 
interviene 
en la 
guerra 
secreta 


Ataque con gas durante la Primera Guerra 
Mundial. 
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química y biológica siempre ha 
considerada con horror. Es la más 
stadora de todas las técnicas no nu- 
y, sin embargo, cuenta con una 
historia. En efecto, fue en deter- 
dos aspectos uno de los métodos más 
uos empleados para inutilizar a todo 
n ejército, a pesar de la aureola de mo- 
nismo de que parece rodeado. 
Muchos ejércitos de la historia antigua 
gtentaron envenenar el agua de una ciu- 
tad cercada por el sistema de arrojar ca- 
ña de reses enfermas al río o arroyo 
É que se abastecía el enemigo o envene- 
ndo las vituallas de una guarnición, pero 
nuchos de estos intentos fallaron en la 
áctica y no hay duda de que muchos de 
ejemplos que recopilamos son producto 
e un refinamiento experimentado con el 
aso de los siglos. 
La primer arma química fue el “fuego 
jego”, una mezcla a base de cloro, alta- 
nte combustible, que se utilizó desde el 
glo vu antes de Cristo hasta las postri- 
merías de la Edad Media en los conflictos 
europeos —seguramente fue el antecesor 
napalm—. Hasta casi finales del siglo 
ado, los indios americanos estuvieron 
usando productos incendiarios en sus ata- 
ues a los colonos blancos. Los hombres 
del rey Carlos de Suecia usaron humo al 
cruzar el río Dvina en 1701 —se quemaron 
montones de paja húmeda para que el 
enemigo no pudiera ver el desarrollo de la 
Operación. 
La guerra de gases se remonta en la 
historia más lejos de lo que uno puede 
imaginar. En la guerra entre Atenas y 
E parta, en los años 431-404 antes de Cris- 
o, se produjo bióxido de azufre queman- 
_ do una mezcla impura de azufre y pez. 
ante el sitio de Sebastopol en 1855, 
n inglés, lord Dundoland propuso pro- 
lucir bióxido de azufre quemando azufre 
'n flor cuando el viento soplaba hacia el 
'hemigo, pero el gobierno británico re- 
hazó tal idea. Era, a su juicio? inhumano. 
rrió lo mismo durante la guerra civil 
cana cuando en 1862 se propuso lle- 
Tr de cloruro los obuses empleados por 
artilleros de la Unión. Esta idea tam- 
n fue rechazada. 
pon la Conferencia Internacional de la 
Que tuvo lugar en La Haya en 1899, 
Ena cuestión fue presentada ante los dele- 
2. os en forma oficial. Gran Bretaña se 
—Pronunciaba en contra si había unanimi- 
h entre el resto de los países represen- 
bl Os, pero Estados Unidos constituyó el 
oo de oposición. Sus delegados no 
pr a convencidos de que el uso de 
3 Uctos químicos en la guerra fuera ne- 


es; 


cesariamente inhumano y por ello, los Es- 
tados Unidos votaron en principio contra 
una total y permanente prohibición. El 
acuerdo británico con la proposición esta- 
ba condicionado a la aceptación de ésta 
por parte de América y, por tanto, no 
hubo la unanimidad que en principio se 
esperaba. 

Sólo algunos años más tarde, el mundo 
tuvo una muestra del uso de agentes quí- 
micos cuando en la primera Guerra Mun- 
dial se emplearon gases venenosos. Fue 
Alemania quien sentó el precedente arro- 
jando cloruro contra las tropas rusas en el 
frente polaco en 1915. Los alemanes usa- 
ron gas de mostaza —“Cruz Amarilla”. 
como ellos lo bautizaron— en 1917 y ha- 
cia el final de la guerra se calcula que 
un $0 por ciento de las granadas lanzadas 
por los alemanes estaban llenas de este 
producto químico. Los ingleses estaban 
dispuestos a llenar quizá un 20 por 
ciento de sus granadas con el mismo pro- 
ducto en 1918. El gas de mostaza fue uti- 
lizado por primera vez en Ypres: los fran- 
ceses lo llamaban por esta razón “Ypérite”. 

Durante la segunda Guerra Mundial 
Alemania se dedicó activamente al descu- 
brimiento de potentes y mortíferos pro- 
ductos químicos para su empleo bélico, 
que hubiera puesto en uso contra los alia- 
dos en caso de ser necesario. Sin embargo, 
como más adelante veremos, el desarrollo 
de estos agentes se realizó más con miras 
defensivas que con fines ofemsivos —Ale- 
mania suponía (con bastante razón) que 
los aliados disponían de sus propias re- 
servas de armas químicas y biológicas, y 
tenía el propósito de hacer frente a los 
ataques enemigos estando bien preparada 
en caso de que estos llegaran a producirse, 
aunque por fortuna nunca llegaron a ma- 
terializarse. 

Quizá sea necesario señalar, cuando ha- 
blamos de gases venenosos de guerra, que 
no todos eran gases en el verdadero sen- 
tido de la palabra. Muchos de ellos eran 
materia sólida dispersada en un fino aero- 
sol que actuaba virtualmente como un gas 
—eran, en efecto, un polvillo ultrafino—. 
Sin embargo, este tipo de “gases” no era 
combatido por los elementos absorventes 
de las máscaras de gas como los gases ver- 
daderos. 

Hay varios grupos de gases que pueden 
ser utilizados en el teatro de la guerra, 
y los alemanes los clasificaron en cuatro 
subdivisiones principales, que eran: 

“Cruz Blanca”: gases tales como bro- 
muro y sus derivados, sustancias irritantes 
pero no mortales. 

“Cruz Verde”: eran estos gases asfixian- 
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tes, tales como la clorina y el fosgeno, 
que atacaban a los pulmones y causaban 
la muerte por edema pulmonar. 

“Cruz Azul”: constaba este grupo de ga- 
ses que bloqueaban el sistema respiratorio. 

“Cruz Amarilla”. estos eran los de efec- 
tos más peligrosos —tales como el gas de 
mostaza y la lewisita. 

Finalmente, existían —siempre manteni- 
dos en el más riguroso secreto y objeto 
de la más estrecha seguridad, incluso hoy 
en día— los gases nerviosos que actuaban 
sobre la transmisión de los impulsos ner- 
viosos. El primero de estos gases fue des- 
cubierto por los alemanes y recibió el nom- 
bre de Tabun. Nunca llegaron a ser uti- 
lizados operacionalmente. Examinemos estos 
poderosos agentes de destrucción un poco 
más detenidamente. 

En primer lugar, ¿cómo ejercen sus ma- 
lignos efectos? 

Los gases sofocantes del grupo “Cruz 
Verde” son los más comunes y los de más 
fácil obtención. Actúan simplemente como 
irritantes y por consiguiente penetran en 
el cuerpo por sus puntos más débiles. En 
este caso actúan al ser inhalados y se 
difunden por la membrana mucosa que 
recubre la región respiratoria, atacando 
también el delicado tejido pulmonar. La 
reacción fisiológica de las células de estas 
regiones es inmediata; están protegidas por 
secreciones acuosas y éstas aumentan ins- 
tantáneamente en un esfuerzo por “lavar” 
la sustancia tóxica depositada en los te- 
jidos. Esta es normalmente una primera 
defensa de gran eficacia, pero los gases 
del grupo “Cruz Verde” son agentes tan 
potentes que sbbreestimulan la secreción 
refleja, y el exceso de flúido llega a dañar 
el pulmón: primero, debido al efecto de 
ahogo por la acumulación de líquido acuo- 
so y segundo, debido al deterioro de las 
células ocasionado por la pérdida de agua. 
Los gases irritantes mismos causan por 
consiguiente lesiones químicas sobre las cé- 
lulas y, por ello, todo el sistema respira- 
torio resulta seriamente dañado y a veces, 
de manera irreparable. 

De esta forma empieza la tos primero, 
los pulmones empiezan a congestionarse y 
el recubrimiento del tejido pulmonar se 
convierte en una masa acuosa, sobrevi- 
niendo la muerte por combinación de as- 
fixia y “ahogo celular”. Una corta expo- 
sición a estos gases puede permitir la po- 
sibilidad de recuperación, pero cualquiera 
que haya respirado plenamente uno de és- 
tos, está expuesto a sufrir incapacidad per- 
manente. 

El cloro, que como indicamos anterior- 
mente. se empleó en la Primera Guerra 
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Mundial, es ahora un gas en d 
acción de guerra. Es un gas denso, 
lor verdoso, con un olor muy <; 
tico y que al ser considerablemente 
pesado que el aire, se mantiene s 
a nivel del suelo y se desplaza a 
de la más leve brisa, en forma de gi 
nubes de sofocante vapor, llenando 
cheras, bunkers, grietas o cualquier 
lugar donde los hombres puedan 
refugio. 

La zona más atacada por este 
la de los vasos sanguíneos capil: 
los pulmones, haciendo que el tejido 
monar se inflame hasta convertirse e 
esponjosa masa acuosa que hace 
mente imposible la respiración, hasí 
sobreviene la muerte por asfixia. 

El difosgeno es una sustancia si 
que se presenta en forma de líquido 
loro, muy volátil. Sus efectos pueden re 
sarse durante horas, quizá, pero es 
persistente en su acción. Cloruro 
bono: es otro de los gases que lo 
manes tuvieron preparados para su us 
más inmediato en sus efectos, pero 
también pasan más rápidamente. 
fosgeno y el difosgeno, con su 
tico olor a hierba recién cortada, 
potencialmente para su aplicación 
guerra. , 

Los gases lacrimógenos “Cfuz Bi 
producen una forma similar de irriti 
pero limitada principalmente a la 
respiratoria superior y a los ojos. 
ses no son persistentes y sus efectos 
al cabo de un corto tiempo des; 
respirar aire fresco y puro. Gene: 
se usan los gases lacrimógenos en 
bios civiles. 

Hay compuestos más potentes; n 
éstos, la Adamsita, actúa al principio 
un gas lacrimógeno clásico, pero lo: 
tos son más persistentes: al cabo de 
minutos esta sustancia sólida an 
produce una tos muy violenta segui 
un fortísimo dolor de cabeza; unos 
lentos espasmos y dolores en el 
producen gran dificultad en la resp 
y sobrevienen las náuseas y vómitos: 
gas se mantiene en el aire duran 
unos diez minutos y se le clasifica 
tanto, entre los “no persistentes” , 
efectos duran horas o días y están 
lejos de ser agradables. 

Son los gases del grupo “Cruz AÁ 
lla” los que más desfiguración prodM 
Conocidos por los aliados como 
gases” (gases de ampollas), o más 
tamente como vesiculares, atacan €! 
parte del cuerpo con la que ent 
contacto, produciendo quemaduras, 


profundas úlceras de naturaleza muy 
e y lentísima curación. 
dolor pués pueden presentarse efectos se- 
rios al tender estas sustancias a in- 
mpir el proceso normal de división 
jular en los tejidos Y además de pro- 
ir heridas que no tienen fácil curación, 
fectan al mecanismo de protección del 
a al retrasar la sustitución y prolife- 
ción celular normal. Í , 
La mostaza destilada es un líquido in- 
coloro con olor a ajo, aunque cuando se 
ra comercialmente su color es ligera- 
te amarillo. Es un agente muy persis- 
tente Y después de su vaporización sobre 
una zona puede persistir durante días. Un 
compuesto de éste es el hidrocloruro metil 
bis amina, más generalmente conocido por 
mostaza nitrógeno, un líquido de color 
oscuro que puede persistir un día como 
máximo después de su lanzamiento y pro- 
duce serias quemaduras y ampollas sobre 
aquellas superficies de la piel que entran 
en contacto con este gas. Suelen tardar 
algún rato en presentarse los efectos de 


gas. 
De efectos más rápidos es la lewisita, 
un flúido oleaginoso que produce los efec- 
tos de la mostaza nitrógeno y, además, 
propenso a producir edema pulmonar y 
neumonía que desembocan generalmente en 
la muerte. Tiene un olor característico a 
mostaza, que varía según el producto de 
la sustancia, pero que dicen es bastante 
inconfundible en la práctica. La verdad es 
que cuando se empleaban gases era la 
tenue bocanada de la sustancia que se 
aproximaba la que servía, no sólo para 
avisar de la inminencia del gas, sino tam- 
bién de su naturaleza, aunque casi siem- 
Pre, por desgracia, el período de aviso 
era demasiado corto. Los agentes del gru- 
po “Cruz Blanca” son gases que alteran 
la capacidad de transporte de oxígeno de 
la sangre. Arsina, el hidruro de arsénico, 
€s un gas con olor a ajos altamente peli- 
Broso, pero los más mortíferos son el clo- 
Turo de cianógeno, la cianida y el mo- 
hóxido de carbono. Todos ellos alteran 
2 función de toma de oxígeno por la he- 
Moglobina de la sangre y producen, por 
o un “ahogo fisiológico”. El veneno 
Ci una unión molecular en las molécu- 
de la hemoglobina por donde circula 
o úgeno y, por consecuencia, éste ya 
e q a las células del cuerpo, por lo 
Pued, a muerte es inevitable. El soldado 
inbal. boquear en busca de aire e incluso 
5 a O, pero las células de su cuerpo 
lv cibirán el oxígeno que necesitan para 
y la víctima sucumbe. 
A unión del gas con las moléculas de 


hemoglobina es irreversible, por eso, a me- 
nos que el paciente pueda entrar rápida- 
mente en contacto con una atmósfera 
pura, su posibilidad de vivir disminúye 
progresivamente. Al contrario que los ga- 
ses que causan asfixia —los gases del 
grupo “Cruz Verde”, como los clasifican 
los alemanes— el paciente no adquiere un 
color pálido. Es la hemoglobina la que 
produce el color rojo de la sangre y aun- 
que aquélla esté mezclada con un gas 
venenoso en lugar de oxígeno, la sangre 
sigue conservando su color rojo brillante. 

En el campo de batalla los gases son de 
poca persistencia —principalmente debido 
a sus bajas densidades—. Existen algunas 
diferencias entre la acción de la arsina 
y los otros gases de su grupo. La arsina 
ataca al hígado y a los riñones a la vez 
que a la sangre, mientras que los otros 
gases tienden a dañar el sistema nervioso 
central. Además, la arsina puede produ- 
cir sus primeros efectos mucho tiempo 
después de la toma de contacto —hasta 
diez días de retraso como máximo. 

Finalmente, existe un grupo de gases 
cuya peligrosidad no tiene precedentes. Los 
alemanes nunca llegaron a  clasificarles 
dentro de sus grupos “Cruz” por la sen- 
cilla razón de que eran objeto del más 
alto secreto. Por razones de seguridad 
(estos gases tienen una gran importancia 
estratégica hoy día) no se conocen todavía 
muchos de los detalles para su publicación 
y muchos de ellos han sido recientemente 
y son todavía objeto de un mayor perfec- 
cionamiento. El primero en descubrirse Tue 
el compuesto alemán que ellos mismos 
denominaban Tabun. Químicamente era 
Óxido de cianodimetilaminatosfosfina y los 
alemanes probablemente lo desarrollaron 
hacia 1939-1940. Pronto le siguió el Sarin 
u Óxido de fluoroisopropoximetilfosfina 
y posteriormente, el Soman, óxido fuoro- 
metilpinacoliloxifosfina. Si repugnantes eran 
los nombres, más lo eran las consecuencias 
que les eran imputables. 

Las tres sustancias eran líquidos inco- 
loros o pálidos, a veces tirando a marrón 
si no eran puros. Todos actuaban en cues- 
tión de minutos, o inmediatamente si la 
concentración era la suficientemente eleva- 
da y podían ser ligeramente persistentes, 
como en el caso del Sarin, o muy persis- 
tentes, como el Soman. Este último era el 
más peligroso de todos, el más efectivo 
y en concentraciones similares, sus efec- 
tos eran mucho más violentos. ¿Cómo ejer- 
cían estas peligrosas sustancias sus terri- 
bles efectos? 

Todas las funciones del cuerpo dependen 
de la transmisión de los impulsos nervio- 
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Máscaras antigás inglesa (izquierda) y francesa (derecha), producidas para la 


Guerra Mundial, que nunca hubo necesidad 


sos. Estos impulsos son objeto de la ac- 
ción de una complicada serie de cambios 
químicos y eléctricos que a su vez son 
origen de la producción de un compuesto 
en los cemtros nerviosos. Esie compuesto 
es acetilclorina. El nervio es devuelto a 
su estado “conductivo” por desplazamien- 
to del acetilclorina por efecto de un enzi- 
ma que le ataca; el enzima, cholinesterase, 
es por tanto un elemento vitalmente im- 
portante para los procesos por los que 
se rigen los impulsos nerviosos del cuerpo 
humano. 

Los gases nerviosos actúan directamente 
sobre este enzima vital, añadiendo un gru- 
po químico a la molécula, a la cual des- 
truye, o al menos evitando que actúe 
como debiera. De esta forma resulta des- 
truido el vital mecanismo de regreso; los 
nervios no pueden continuar transmitiendo 
los estímulos de una parte del cuerpo a 
otra y todas las funciones del sistema se 
hacen incoherentes. Al inhalar estos gases 
se producen náuseas, vómitos y diarrea en 
el organismo, a los que siguen contraccio- 
nes musculares, cambios en el cuadro san- 
guíneo y convulsiones. La más pequeña 
muestra es causa de que se contraigan 
las pupilas impidiendo una visión normal 
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de utilizar. 


e incapacitando por tanto al sol 
el campo de batalla. El llamado 
produce los efectos más terribles sob 
soldados: al cabo de unos segundos 
quedan sometidos a un estado de 
convulsivo al que sigue la muerte 
Fue sólo después del final de la 
cuando se revelaron los efectos de 
gases. El Manual Técnico del Ej o 
TM _3-215 de los Estados Unidos dal 
siguiente relación de efectos de 108: 
nerviosos en el orden en que se presel 


ñ 
Destilación nasal. ha 

Tirantez torácica que impide la respi- 
ración. É 

Fuerte contracción de las pupilas pas 
origina perturbaciones en la visión. 
Salibación y gran exudación. 


Náuseas y vómitos. Y 
Dolorosos calambres, acompañados Y 
Contracción de 


miento involuntario de los 


Colapso o coma. 
Convulsiones. 

Cese total de la respiración. 
Muerte. 


Cuando un gas nervioso pasa a través 


de la piel en cantidades efectivas, deja 
sentir sus efectos rápidamente y sobreviene 
la muerte al cabo de uno o dos minutos. 
Con dosis más pequeñas, el coma puede 
retrasarse poco más de una hora, tiempo 
éste durante el que se ponen de manifiesto 
los efectos anteriormente descritos; pero 
si el gas entra en contacto con las mem- 

nas de la boca o de los ojos entonces 
A secuencia se desarrolla rápidamente y 

. Muerte tiene lugar al cabo de diez 
Minutos. 

Al Principio de la guerra el fosgeno era 
dauiderado como el más peligroso de los 
o de uso bélico; sin embargo, el peli- 
Mayo; muerte por Sarin es treinta veces 
Ls pe Una décima de miligramo de este 
Era o quivalente a una partícula de un 
¿e arena, es suficiente para matar a 
e y 3/4 de miligramo son fatales 
lado 'M adulto). Incluso así, se ha calcu- 
Mortalea para alcanzar concentraciones 
15 ete de este gas hasta una altura de 

TOS sobre una ciudad del tamaño de 


la 
buin qarís, habría sido necesario distri- 
so toneladas. 


Los experimentos para desarrollar estos 
gases prosiguieron a lo largo de toda la 
guerra y muchos de ellos se efectuaron en 
los campos de concentración. Natzweiller- 
Struthof y Sachsemhausen” fueron dos de 
los primeros de estos espantosos estable- 
cimientos donde se llevaron a cabo expe- 
rimentos tan perversos; posteriormente un 
eufemísticamente llamado Instituto de In- 
vestigación Práctica de Ciencia Militar fue 
encargado de experimentar los efectos de 
gases venenosos de aplicación bélica. 

El profesor August Hirt, del departa- 
mento de anatomía de la Universidad de 
Strasburgo realizó la primera prueba en 
Natzweiller. Después de una quincena de 
“aclimatación” a los alrededores, se apli- 
caron sobre el antebrazo de los prisione- 
ros del campo dosis de los gases (del tipo 
mostaza). Al cabo de un día habían apa- 
recido grandes quemaduras llenas de am- 
pollas en el lugar de aplicación y las víc- 
timas fueron fotografiadas desde todos los 
ángulos para suministrar información a las 
autoridades, quienes solicitaban evidencia 
de los resultados que justificasen el pre- 
supuesto asignado a tal fin. 
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A los cinco días de haber administrado 
el gas, tuvieron lugar las primeras muer- 
tes; las otras defunciones sobrevinieron 
más tarde, como consecuencia de efectos 
fisiológicos retardados y por infecciones 
internas que se extendieron rápidamente 
por los debilitados tejidos. Las autopsias 
mostraron que los “órganos internos se 
habían podrido completamente”, aparecien- 
do la estructura de los pulmones con un 
aspecto “similar al de las manzanas po- 
dridas”. Es éste un espantoso récord de 
tortura 'inhumana —y todo ello bajo la 
denominación de investigación científica. 

Pero al final de todo, los alemanes es- 
taban bien armados con estos gases para 
su posible aplicación en caso de necesidad : 
sólo de Sarin tenían más de 7.000 tone- 
ladas almacenadas al final de la guerra; 
cantidad ésta más que suficiente para ex- 
terminar a los habitantes de treinta o 
más ciudades del tamaño de París. 

En el campo biológico se investigaron 
muchas especies de bacterias para su uso 
como armas secretas de gran efectividad. 
El clostridium botulinum puede ser cul- 
tivado en grandes cantidades y produce 
la sustancia más venenosa conocida jamás 
por la humanidad. Es éste el “toxin botu- 
lin” que la bacteria produce como sustan- 
cia residual de su metabolismo normal. 
Las estimaciones exactas de la mortalidad 
de la toxina son muy variables, pero una 
libra o dos de ésta podrían eliminar com- 
pletamente al enemigo. Los alemanes sa- 
bían del clostridium botulinum y sus po- 
tenciales posibilidades, pero no siguieron 
adelante en la preparación de armas ba- 
sadas en este conocimiento. Sin embargo, 
la posibilidad de que una nube de muerte 
atravesara Inglaterra de costa a costa a 
merced de los vientos dominantes, era bas- 
tante clara para el gobierno alemán. En 
primer lugar, habían autorizado la inves- 
tigación de nebulizadores que fueran ca- 
paces de soltar en la atmóstera los agen- 
tes en forma de niebla finísima. 

Después de la invasión de Bélgica por 
las tropas alemanas, llegó a conocimiehto 
de los miembros del gobierno relacionados 
con esta investigación que en Bruselas ha- 
bía una sección de la Universidad traba- 
jando en la producción de aerosoles. El 
trabajo estaba dirigido por el profesor 
Dautrebande que vivía en Chausée de la 
Grande Espinette en el distrito Rhode 
St. Gtneve. 

El profesor indicó que llevaba algún 
tiempo trabajando en aerosoles; de hecho 
los alemanes sabían de sus publicaciones 
en ese campo. El había adoptado la 
denominación “aerosoles vectores” y ha- 
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bía descrito la forma en que 
sol permanece estable; era, 

do al tamaño ultrapequeño d 
tículas, que adquirían una 
y por tanto (cargas del 
repelen) esto impedía su unión 
El profesor había realizado su tra 
el propósito de dispersar agente 

ticos en el ambiente de una habit; 
fines médicos —pero para los 
existía una posibilidad de aplic 
cho más siniestra. 

El ingenio que había desa; 
sistía en un cilindro de varias 
de altura, en cuya base entra 
presión a través de dos pequeñ 
cios situados a una pulgada 
milímetros) sobre el nivel del 
se encontraba en la parte 
recipiente. El aire a presión leva 
queñas partículas junto con una 
tidad de otras de mayor 
gadas de electricidad y por tar 
tables. De esta forma había un 
de “niebla” en el aerosol y 
que ser eliminada, 

El profesor Dautrebande hab 
en su diseño, por tanto, una. 
8 ó 10 discos perforados que 
filtro; de esta forma la mayo 
partículas de mayor tamaño 
masa líquida, lo que dio como 
un aerosol de un 97 por ciento 

En esta sección de la Uni 
Bruselas, y durante la ocupacil 
se realizó una serie de 
la que distintos gases (princip 
grupo “Cruz Amarilla” —pero ti 
ses nerviosos—) fueron atomiz: 
dispositivo en el interior de 
ratas. Se vio que por este 
posible matar animales de e 
tejidos pulmonares, sin huella de 1 
terno alguno. Quedó claro que 
la forma más eficaz de soltar est 
tancias mortíferas a la atmósf 
sido usado operacionalmente, 
cuencias habrían sido inca! 

Este trabajo se había empezí 
antes de la guerra y las notici 
nares eran conocidas y leídas ' 
por los alemanes. También se 
éstos a descubrir los medios de 
contra este tipo de ataque Y A 
la dirección del doctor Stamp 
arrollaron filtros contra gases, 
la cianida. En este caso se 
piedra pómez de una sol: 
cobre, se dejaba secar y se 
solución de sosa cáustica Y 6, 
secar. En las pruebas que se 
este sistema demostró ser 5 


en la lucha contra dicho gas. Para la 
se empleó con eficacia nitrato de 
impregnado de carbón. 

y campo interesante fue el concer- 
al desarrollo de pruebas de detec- 
A de gases venenosos. Así, se encontró 
una mezcla de cloruro de oro con 
mina-T o (en modelos posteriores) 
jacetato-nitrofenil sódico era extrema- 
nte sensible al gas de mostaza. 
ahora, como punto final, surge el 
a nte, ¿por qué los contendientes 
y conflicto 1939-1945 evitaron la puesta 
práctica de la guerra química y bio- 
yd 


ia mi opinión, estoy casi seguro que 
respuesta está en el equilibrio tecnoló- 
co que existía entre ambas facciones. Los 
nes sabían todo lo que podían saber 
guerra biológica y química, pero es- 
n convencidos de que los especialistas 
icanos e ingleses sabían tanto como 
os mismos. Inevitablemente, suponían 
las represalias tendrían consecuencias 
istadoras para ambos bandos y, por 
no merecía la pena arriesgarse. Los 
mes habían comprobado que, en efec- 
los aliados estaban preparados para 
ver cualquier ataque y si no, allí es- 
para corroborarlo los bombardeos 
'os que ellos habían practicado en 
lugar con tanto éxito, y cuyos efec- 
s no tardaron en sufrir sobre sus pro- 
ciudades. Las consecuencias de un 
Maque a gran escala con gases venenosos 
/ bacterias eran demasiado terribles para 
en ponerle en práctica. 
Í y todo huba en este terreno inte- 


resantes desarrollos que en algunos casos 
se concretaron en resultados ¡netamente 
positivos; tal es el caso de la factoría 
construida en Seelze en 1935 destinada a 
producir el gas lacrimógeno cloracetofe- 
nona (CN). La primera instalación era tan 
sólo una planta piloto pero que ya en 
vísperas de la guerra ofrecía una produc- 
ción de 100 toneladas mensuales. pro- 
ceso de producción (dirigido por un tal 
doctor Heinemann en años posteriores) 
era una obra de arte en ingeniería quími- 
ca. Sin embargo, la empresa no llegó a 
funcionar a pleno rendimiento, pues nunca 
se materializó una necesidad por el gas. 
Como consecuencia, la planta de Seelze | 
fue clausurada y mantenida en reserva en 
1940; empezó a funcionar otra vez en 
1941, pero fue destruida por una explo- 
sión siete semanas más tarde (probable- 
mente fuera obra de los agentes de inte- 
ligencia de algún país contrario al Eje). 
Fue reconstruida, pero nunca más volvería 
a entrar en producción. 

Pero fue el destino de su planta gemela, 
emplazada en Leese y construida para su 
uso en caso de emergencia lo que resultó 
más revelador. Condo se hacía patente que 
nunca iba a servir p un propósito útil, 
era necesario justificar su existencia de 
alguna otra forma; y así, esta planta, 
construida por J. Reidel y E. Haen AG, 
fabricantes de los gases lacrimógenos del- 
Tercer Reich para fines de guerra, fue 
ligeramente modificada. Nunca llegó a pro- 
ducir mi un solo gramo de cloracetofeno- 
na, pero fue utilizada para fabricar polvos 
de vainilla y tabletas de sacarina. 
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tos no sirven para nada si no 
tienen en “secreto”, naturalmente; 
lemás, han de ser de una naturale- 
que valgan la pena de ser consi- 
ados como secretos. En guerra, los se- 
merecedores de este nombre no son 
nte nuevos desarrollos, armas re- 
mente adaptadas, o descubrimientos 
males de importancia militar; han de 
ntar un gran y revolucionario avan- 
muchos campos de la técnica. 
esfuerzo alemán contaba con esta 
d polivalente. Abarcaba todos los 
os, desde la ingeniería metalúrgica y 
ica hasta los de la radio y televisión, 
o en aplicaciones relativamente más 
ldes era necesario tomar medidas im- 
mtes. Los alemanes estaban descu- 
ndo nuevos plásticos y haciendo gran- 
ogresos en la técnica del radar, como 
os; pero incluso en el campo de la 
ía básica había todavía mucho ca- 
nino por recorrer, además de lo que ya 
Ían conseguido, que no era poco. 
ntes de seguir adelante, en el estudio 
algunas de las armas más exóticas 
adas por Alemania, debemos parar- 
a considerar uno de sus ingenios se- 
, que incorporaba exactamente esta 
litud de criterio en el desarrollo de 
solo concepto. El ingenio en cuestión 
un torpedo con motor. Alemania ne- 
taba torpedos de gran eficacia y que 
ran un elevado margen de garan- 
pues sus unidades impulsoras habían 
tituido siempre un espinoso problema. 
Ts superó estas formidables difi- 
des utilizando un concepto de vál- 
giratoria desarrollado por la com- 
Wankel (que después de la guerra 
'o famosa en todo el mundo por el 
de un motor de gasolina comple- 
te giratorio). El proyecto en sí era 
ambicioso y requería de toda la ex- 
hcia y técnica conseguidas hasta el 
nto en este campo para dar solu- 
a los muchos problemas que ofrecía. 
Primer lugar, un motor de combustión 
había de ser la respuesta, por ra- 
de economía y en razón también 
año y peso del torpedo. Pero tenía 
ncionar bajo el agua y, por tanto, no 
Tecibir aire para su funcionamiento; 
ad alcanzar su máximo rendimiento 
a tiempo posible y bastante 
camente; tenía que ser capaz de 
Azar un voluminoso torpedo a 75 km/h. 
Y, por limitaciones de tamaño, se 
Imposible el uso de sistemas de 
Ss convencionales. 
Bielas, rodamientos, mecanismos de 
Smisión, etc., habrían de ser de “una 


construcción tan robusta que resultaran ca- 
paces de soportar el gran esfuerzo que 
representa un rápido arranque partiendo de 
frío —digamos que desde el arranque hasta 
el funcionamiento del motor a pleno régi- 
men habían de transcurfir solamente dos 
segundos— y la situación del motor tenía 
que permitir una gran facilidad de acceso 
para efectuar revisiones en cuestión de 
minutos. La respuesta a estos problemas 
fue el motor Jumo KM 8. En lugar de 
aire, aprovechaba sus propios gases de es- 
cape para la combustión, más oxígeno y 
gasolina; y en lugar de válvulas y balan- 
cines convencionales en la culata de los 
cilindros llevaba placas planas que abrían 
los orificios de admisión y escape. sincro- 
nizadas con el giro del motor. 

El motor tenía ocho cilindros dispuestos 
en V, refrigerados por agua, con una ra- 
zón de compresión de 6,6:1 y una capa- 
cidad de 4,34 litros. La unidad completa 
pesaba 204 kilogramos y su rendimiento 
máximo en banco de pruebas era de 425 hp. 
a 4,360 r.p.m. Iba provisto de una mag- 
neto doble Bosch Zi 8, un par de bujías 
Bosch en cada cilindro —bujías standard 
de aviación W 240— y un carburador sen- 
cillo de inyección única. Llevaba una doble 
bomba de combustible Graetz AG tipo 
ZD 53 con un rendimiento máximo de 
46 litros por hora. La carcasa era de 
una revolucionaria aleación de aluminio 
con pequeñas cantidades de silicona, man- 
ganeso, magnesio, cobre, zinc y titanio. 

El bloque del motor era de aleación úni- 
ca y como en la mayoría de los motores 
modernos en V había un cojinete princi- 
pal entre cada una de las rótulas del ci- 
gúeñal. Se usaba agua a presión procedente 
de una bomba capaz de impulsar 292 litros 
por minuto para refrigerar las superficies 
altamente calentadas por acción explosiva 
del oxígeno sobre el combustible, y las 
válvulas de disco demostraron ser capa- 
ces de soportar el gran esfuerzo desarro- 
llado a pesar de lo simple de su diseño 
y construcción. El motor fue hecho fun- 
cionar en banco de pruebas —con aire en 
lugar de oxígeno y gases de escape por 
espacio de más de 50 horas sin que pre- 
sentara ninguna anomalía, de donde se 
deduce que el ingenio alcanzó un éxito 
mayor de lo que en principio se espe- 
raba. 

Era una obra maestra de ingeniería, y 
es seguro que habría constituido un arma 
secreta peligrosísima de habétse llegado 
a completar el torpedo. Pero como tantas 
otras veces ocurriera en la organización 
nazi, el desarrollo fue abandonado. En 
principio se hizo un pedido de 100 de 
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estas unidades para su entrega a principios 
de 1945; pero fue cancelado en última 
instancia. De esta forma, el gobierno daba 
al traste con ocho años de trabajo —uno 
podría decir que para gran beneficio de 
los aliados. 

Como los alemanes prosiguieran la bús- 
queda de más modernas y devastadoras 
armas a lo largo de toda la guerra, se 
animó a la industria privada a que amplia- 
ra el campo de sus actividades. Las acti- 
vidades de la compañía Draegerwerk de 
Liibec, por ejemplo. son una muestra: 
paracaídas com equipo de exígeno, trajes 
presurizados, sistemas de purificación de 
aire, submarinos, motores silenciosos. dis- 
positivos de salvamento en submarinos, 
refugios antiaéreos, máscaras antigás, apa- 
ratos de detección de gases venenosos e 
incluso flúidos antivaho para tratar para- 
brisas de los aviones; en fin, una impre- 
sionante gama de invenciones tecnológicas. 

Uno de los campos de progreso más 
significativos del grupo lo constituía el 
aparato de purificación de aire que des- 
arrollaron para su uso en submarinos. Fue 
diseñado para arrojar aire desde un sub- 
marino de “bolsillo” haciéndolo pasar a 
través de una mezcla conocida por el nom- 
bre de “Kalkpatrone” (disolución de cal) 
y luego tras añadir oxígeno extra, la mez- 
cla era devuelta a la cabina a través de 
un tubo de goma. Si el piloto del sub- 
marino deseaba economizar oxígeno, po- 
día acoplar una mascarilla a un adaptador 
que' tenía el purificador e inspirar a tra- 
wés del aparato inyector especial, tomando 
de esta forma sólo el oxígeno requerido 
para su propia respiración. El respiraba 
por la mascarilla, que contenía una válvula 
unidireccional que permitía el paso de los 
gases resultantes de la respiración al com- 
partimento. De esta forma, aunque se eco- 
nomizaba oxígeno se acumulaba dióxido 
de carbono en la atmósfera. Esto no cons- 
tituía un buen principio y en modelos pos- 
teriores de este tipo se vio que era pre- 
ferible dejar que los gases pasaran a través 
de la solución de cal antes de regresar 
al compartimento. De esta forma, los nive- 
les de dióxido de carbono eran más bajos. 
El dióxido de carbono, en pequeñas can- 
tidades, estimula los reflejos respiratorios 
de los tejidos y de esta forma la inhala- 
ción del gas procedente de la atmósfera 
de la cabina tendería a un mayor consumo 
de oxígeno. 

Un desarrollo de este tipo, puede pare- 
cer poco importante, pero en la natura- 
leza esencialmente práctica del desarrollo 


Cadena de montaje del Seehund, 
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Submarino biplaza Seehund montado so- 
bre plataformas móviles para su traslado 
desde la fábrica al puerto. 


Submarino de bolsillo Seehund. Despla- 
zomiento: 15 toneladas. Velocidad: 7 3/4 
nudos. Radio de acción (con tanques au- 
xiliares de combustible): 800 km. Tripu- 
lación: Dos hombres. Armamento: Dos 
torpedos de 530 mm. 
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de armas secretas, resultó ser vital, puesto 
que permitió a los alemanes seguir ade- 
lante en la producción de una amplia 
gama de submarinos miniatura y torpedos 
tripulados, y, haciendo uso de la expe- 
riencia adquirida en los proyectos anterio- 
res, fue el grupo Draegerwerk el que des- 
arrolló la gama más impresionante de éstos. 

El primero en salir de las cadenas de 
montaje al principio de la guerra fue el 
tipo Hecht, del que se produjeron en 
total unos $50. La mayoría de ellos fueron 
empleados para trabajos puramente ex- 
perimentales y para solucionar problemas 
de manejo, aunque parece ser cierto que 
algunos llegaron a ser utilizados operacio- 
nalmente. Fueron construidos como torpe- 
dos convencionales, pero con una cabeza 
explosiva separable; iban impulsados por 
un motor eléctrico —de no mucha efi- 
ciencia— y, como el inyector purificador 
que acabamos de describir no había sido 
desarrollado por aquel entonces, el “piloto” 
tenía que respirar por medio de una más- 
cara de oxígeno. El siguiente en la lista fue 
el proyecto “madre e hijo” —el Neger—. 
Tenía un motor de gasolina y fue cons- 
truido también según el concepto de torpe- 
do, pero en este caso la unidad tripulada 
permanecía intacta y en una sola pieza, 
siendo el torpedo propiamente dicho el que 
colgaba de la unidad piloto. También aquí 
el “piloto” tenía que respirar oxígeno, lo 
que representaba grandes molestias en la 
práctica, por eso, el. Neger fue modi- 
ficado y se instaló por primera vez un 
sistema inyector para el suministro de aire. 

El segundo modelo Neger, bautizado 
con el nombre de Molch, resultó más 
útil en la práctica. Otros ingenios similares, 
conocidos bajo la denominación de serie 
Marder fueron construidos según el mis- 
mo concepto, pero movidos por motores 
eléctricos en lugar del motor de combus- 
tión interna que llevaron los tipos Neger 
y Molch. 

El éxito alcanzado por estos pequeños 
torpedos tripulados animó a los diseña- 
dores a seguir su investigación en busca 
de algo que se aproximara a un subma- 
rino miniatura. El primer diseño fue el 
Hai y significó un considerable avance. 

El Hai nunca alcanzó la producción 
en cadena, pero demostró la naturaleza 
inmensamente práctica del concepto de 
submarino miniatura. Achatado por sus 
costados, igual que una inmensa sardina 
metálica, iba impulsado por un motor de 
combustión interna (en algunos modelos 
se probó un motor diesel con bastante 
éxito) y podía alcanzar una velocidad de 
hasta 40 km. en inmersión. Esta velocidad 
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se podía mantener por espacio 
aunque la forma de su pa 
la maniobrabilidad, limitando su 
a 13 kilómetros como máximo, 
de permanecer en inmersión hasta 
y era el aparato inyector el que 
que la atmósfera se mantuviera p 
rante tanto tiempo; sin este inven 
tanto, esta primera experiencia 1 
marinos miniatura habría sido 
—o al menos superflua, pues no se 
podido practicar inmersiones de lar 
ración. 
Esto condujo inexorablemente aj 
de un submarino más ortodoxo, el 
En principio se diseñó para un so 
pulante, pero posteriormente se 
una versión biplaza en la planta 
werke de Liibec; a ambos lados 
próximos a la quilla, llevaba dos 
con motor eléctrico. Pero fue el 
el que más éxito alcanzó entre to 
submarinos miniatura secretos, y fu 
ducido en las fábricas Neustadt K 
bande y Germania Werft, en Kiel. 
También en este campo había g1 
proyectos, que el final de la guel 
pidió llegaran a cuajar en una re; 
El doctor Walter, diseñador de los h 
cohete de peróxido que ya hemos 
derado en las páginas de este libro 
diseñando una turbina a base de 
y Hz Oz que hiciera posible la 
a reacción de una nave submarina. 
alcanzado esta hipotética nave una 
cidad de unos 110 km/h. en i 
menos en teoría. A esta velocidad. 
quier idioma, se le llama viajar. P: 
bría llegado a funcionar? En 
varios expertos aliados que exi 
planos y modelos al final de la 
si que hubiera llegado a funcionar. Ú 
mente el cambio en la naturaleza 
rra personal” es lo que ha ev 
esta idea se desarrolle plenameni 
convertirla en una realidad. 
De esta forma, el grupo ege 
responsable de muchos y muy 
programas de investigación y se 
traba detrás de muchos avances 
greso de la guerra submarina. Sin 
hubo muchas otras empresas > 
investigaron sobre la guerra secre 
mar, y como cada vez se hacía 
gobierno alemán más imperiosa 
sidad de una estratagema de blo 
las esperanzas se centraron en el 
Al principio de la guerra, los 
contaban con un diseño de torp 
ellos consideraban adecuado A 
dades. Iba provisto de una 
proximidad que reaccionaba 
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magnético que rodea el casco de hierro 
po un barco. Los torpedos se dirigían hacia 
blanco a una profundidad de 2 6 3,5 
a os, explotando al pasar por debajo 
barco. En el escenario de la guerra 
sl este sistema no mostró mucha efica- 
a pues las aletas de control de profun- 
[ Gidad no operaban adecuadamente, lo que 
motivaba que el torpedo pasara por de- 
io de los cascos de los barcos aliados 
pS demasiada profundidad para que el torpe- 
do explotara.. mg 
Los científicos británicos pronto descu- 
brieron el secreto de los sensores magné- 
ticos de los torpedos alemanes y dotaron 
a sus barcos de dispositivos eléctricos que 
desviaban o anulaban totalmente el campo 
magnético, con lo que los torpedos ale- 
manes perdieron toda su efectividad. 
Se probaron muchos y muy variados 
diseños en un esfuerzo por lograr que los 
torpedos fueran certeros, incluyendo los 


de espoleta operada acústicamente y siste- 
mas automáticos de dirección. Algunos de 


éstos permitían al submarino disparar el 
torpedo en cualquier dirección, sin apun- 
tar al blanco, en la seguridad que el torpe- 
do mismo se encargaría de buscar su ob- 
jetivo; otros se dejaban discurrir en tra- 
yectoria irregular en las proximidades de 
un convoy sabiendo que cualquiera de los 
barcos iba a ser alcanzado. Muchos de 
estos ingenios no eran realmente armas 
secretas, dado que eran vistos desde los 
barcos y se podía observar su trayectoria 
de ataque: los británicos eran expertos en 
torpedos y naturalmente, un gran número 
de éstos quedaron encallados en las playas, 
pudiendo ser examinados por los aliados. 
Además, la propaganda alemana habló 
mucho de la existencia de torpedos —y 
naturalmente no había mucho de “secreto” 
en el sistema acústico de detonación que 


Proyecto “madre e hijo” Neger mos- 
trando el casco superior que porta el mo- 
tor y al piloto, yendo el torpedo suspendi- 
do de su parte inferior. 


Arriba: el Schnorkel montado sobre un 
submarino. Este ingenioso dispositivo per- 
mitía a los submarinos recargar sus bate- 
rías con un riesgo considerablemente me- 
nor de ser detectado por el radar. Derecha: 
el Schnorkel siendo utilizado en el mar. 


muchos de ellos contenían. Poco era lo que 
los aliados podían hacer, puesto que con- 
seguir un barco completamente silencioso 
era punto poco menos que imposible y 
a los alemanes les gustaba recordar a las 
fuerzas aliadas el poderío del Tercer Reich 
y su fuerza en el mar, lo que representaba 
un duro golpe para la reputación británica 
en cuanto a supremacía naval. 

Los desarrollos secretos se referían tanto 
a las unidades de propulsión (al principio 
se utilizaron motores eléctricos, pero como 
ya hemos dicho, existían nuevas y más re- 
volucionarias plantas motrices al final de 
la guerra) como a los torpedos en sí. Uno 
de los proyectos de más éxito fue un 
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torpedo con sistema de autodirece 
visto de aletas acciomadas por rv 
tores que se dirigiría hacia el ruido 
ducido por los motores de un barco” 
migo y explotaría al entrar en 
con el casco. Esto aumentaba CO! 
blemente las probabilidades de éxXi 
este proyecto hubiera llegado a ser € 
do a gran escala por los al 
ticularmente si los motores de gral 
cidad se hubieran materializado 4 
en la práctica) entonces las líneas 
mas aliadas hubieran sido comp 
desarticuladas. El Servicio de IM 
británico reveló a los aliados las” 
ciones de los alemanes antes de 
primero de estos torpedos expert” 
estuviera preparado para efectuar sus | 
bas; de este modo pudieron ser Pl 
das a tiempo unas boyas especiales 
ces de emitir sonidos similares al E 
de las gaviotas y atraer así a este 
torpedo. Estas eran remolcadas 
barcos aliados produciendo un gran 


que atraía al torpedo a un blanco equi- 
vocado. 

Una vez más los planes alemanes ste 
vieron frustrados, por los acontecimientos, 
y la pérdida de un ingenio tan satisfacto- 
rio, al hacer .uso los aliados de un truco 
tan simple, fue fuente de grandes que- 
braderos de cabeza para la marina ale- 
mana. A menudo, la más simple de las 
ideas resultaba ser la mejor, y esto es 
aplicable a ambas partes beligerantes —en 
un caso en particular fue una de estas 
ideas elementales la que proporcionó a 
los submarinos alemanes una considerable 
ventaja en el mar—. Se trataba del schnor- 
kel. 

El diseño de este ingenio fue una obra 
más del equipo del profesor Walter. Este 
aparato permitía a los submarinos navegar 
en inmersión recibiendo aire para hacer 
funcionar sus motores y recargar así sus 
baterías sin riesgo de ser detectados visual- 
mente o por radar. El primer indicio del 
uso de tal dispositivo cabe buscarlo en la 
historia, pues durante siglos ha sido em- 
pleado este sistema como único medio de 
respirar el hombre bajo el agua. Real- 
mente los primeros schnorkel fueron 
probablemente los dispositivos holandeses 
altamente secretos que los alemanes cap- 
turaron al invadir Holanda en 1940. . 

Sin embargo, el profesor Walter llevó 
la idea a la práctica diseñando e instalan- 
do un schnorkel, dotado de una vál- 
vula de bola que impidiera el paso de 
agua, en varios submarinos para pruebas 
experimentales. El U-264, primer subma- 
rino dotado de schnorkel, fue más tarde 
hundido por un barco británico a prin- 
cipios de 1943 y tal pérdida retrasó que 
se extendiera más el uso del aparato. No 
obstante, ya en 1944 casi todos los sub- 
marinos iban provistos de  schnorkel, 
ampliando así el radio de acción de la 
flota submarina alemana. 

Fue en agosto de aquel año, cuando 
los americanos desembarcaron en Bretaña 
cortando así el paso seguro de los sub- 
marinos hacia su base en Brest, cuando el 
dispositivo se hizo realmente útil, permi- 
tiéndoles entrar y salir sigilosamente sin 
ser detectados. Incluso así, el schnorkel 
tenía sus desventajas: cuando la válvula 
de bola era cerrada por una ola, la pre- 
sión interior —debido al continuo funcio- 
namiento de los motores— disminuía re- 
pentinamente y el oxígeno de la atmósfera 
en el interior del submarino iba siendo 
reemplazado poco a poco por monóxido 
de carbono. Y no sólo eso, sino que, ade- 
más. el tubo schnorkel dejaba un rastro 
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de burbujas que podía ser detectado 
el aire. 18 

Los experimentos efectuados por 
fesor Meier Windhorst en Dra 
mostraron que cuando la válvula 
necía cerrada constantemente, la 
en el interior del submarino dese 
verticalmente a 600 milibares en 
ríodo de cinco minutos, a cuyo 
se paraban los motores por falta g 
geno. Este descenso de presión no 
siderado peligroso para la trip 
rante períodos normalmente cortos. 
rre de la válvula originados por 
alta o por una breve pérdida de 
inmersión. 

Hacia el final de la guerra 
aparato había sido montado en 
yoría de las unidades submarinas 
nas y demostró ser una valiosísi 
en la guerra que los alemanes 
en el mar. 

Las comunicaciones entre los 
nos y tierra eran también un 
después de laboriosa investigaci 
probó que ondas de radio 
—unos 28.000 metros— podían 
capas superiores del océano y, 
cuando que el submarino se 
sumergido hasta un límite de 1 
de profundidad, éste podía ini 
mensajes con su base en tierra. 
de radio encargada de la tra 
estas desmesuradas longitudes de 
taba situada en Magdeburg. 
Y, finalmente, existía el prob 
los señuelos: los alemanes eran 
cionados a explotar cualquier 
sirviera para confundir a las fi 
das en su búsqueda de subm 
boyas lastradas provistas de un 
de papel de estaño eran soltadas 
submarinos al huir. Flotando 
te sobre el agua, producían el 
to de reflexión de las ondas de 
una torreta de un submarino. 
avión llegaba al escenario, el 
ya se encontraba a varias 
tancia en las profundidades del 
boya, construida para que se 1 
después de un corto intervalo 4 
habría desaparecido también. 
para dar la impresión de que 
de un tipo de submarino altam 
rridizo y causó mucha confusión 
braderos de cabeza entre los 

El “Asdic” (originalmente 0€ 
por un científico alemán) era lo 
temían los comandantes de los 
nos: significaba que el enemigo sé 
traba tras sus huellas y las opor 
de escape eran muy limitadas. 


“rino de bolsillo Biber. Desplaza- 
dos 2 1/4 toneladas. Velocidad: 6 1/2 
E. Alcance: 210 km. Tripulación: Un 
- Armamento: Dos torpedos de 530 15 


Torpedo acústico alemán tipo V. 


1 Receptor acústico. 

2 Amplificador acústico. 

3 Relé térmico de seguridad. 
4 Bobinas de captación. 

5 Cabeza explosiva. 


Al principio se recubrían los costados 
de los submarinos de una malla de conduc- 
tores eléctricos cuyo fin era originar inter- 
ferencias que dificultaran el rastreo del 
barco perseguidor, pero resultó sustancial- 
mente más práctico el uso de señuelos de 
burbujas, que los submarinos llevaban ya 
hacia el final de la guerra. Tenían estos 
señuelos la forma de un cilindro perfo- 
rado en cuyo interior se alojaba carburo, 
que al entrar en contacto con el agua 
producía densas nubes de burbujas de ace- 
tileno. Estas burbujas devolvían un mag- 
nífico eco al “Asdic” y, amparados en 
este cebo, los submarinos podían escapar 
con relativa facilidad. Hay otra aplica- 
ción del concepto eco de uso totalmente 
distinto. Los alemanes, en su deseo de am- 
pliar su red de investigación e innovación 
aprendieron que el eco procedente del 
suelo podía ser utilizado por los aviones 
en vuelo para medición de altitud. Esto 
dio origen al altímetro sónico, un dispo- 
sitivo de lectura directa de una eficacia 
sin precedentes, que indicaba la altura 
exacta de un avión volando a bajo nivel, 
precisión ésta nunca alcanzada por un al- 
tímetro aneroide convencional. 

El ingenio fue producido en Atlas- 
Werke, Munich y también, en menor es- 
cala, en la factoría Luft-Hansel. Miles de 
estos aparatos se encontraban bajo pedido 
al final de la guerra y sólo unos 250 
llegaron a ser montados sobre aviones. El 
Landehohenmesser —este era su nom- 
bre— operaba enviando a tierra una señal 
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6 Solenoide que bloquea el pere: 
7 Espoleta de contacto. 

8 Bobina que acciona la espoleta. 
Relé fusible. 

10 Amplificador de la espoleta.. 

11 Depósito de aire comprimido. 

12 Batería de 36 elementos. 


o 


sónica (igual que un transmisor “As 
recibiendo reflejado el eco de esta 
Calculando el tiempo invertido 
momento de enviar la señal y la 
de su eco, el altímetro podía d 
la altura del avión con un m 
error de 30 a 60 centímetros. Del 
tiempo que tardaba en producirse 
en transmisiones largas, era solamel 
lizable por debajo de los 150 metro o 
se vio que era posible volar sobre t 
llano a una altura de sólo un metro 
El aparato lo - componían cuati 
mentos principales: el transmisor d 
do, el receptor, un dispositivo de 
pretación electrónica, y una ent 
ductora de aire comprimido (este 
componente era suministrado por 
fabricantes). En la práctica, el aire 
ducía a partir de una bomba de 
o eléctrica o también procedente 
tellas a tal efecto. La bomba había 
capaz de suministrar dos litros por 
a la presión de cuatro atmósferas. 
nes pequeños, una botella de al 
primido a 120 atmósferas y un 
ocho litros era suficiente para 
dos operaciones. El aire pasaba A 
nerador de sonido: bastante simp 
se trataba de un silbato situado 
centro de un reflector parabólico 
cilaba de forma que pudiera 
sonido hacia abajo y adelante 
ángulo de 10 grados de la vel 
forma tal que cuando el eco de 
la superficie del suelo llegara di 


13 Interruptor principal de apertura del 
circuito del motor. 

34 Enchufe de recarga de baterías. 

15 Palanca de puesta en marcha. 

16 Generador de alimentación de meca- 
nismos. 

17 Interruptor G. 

18 Transformador de alimentación de la 
espoleta. 


región que ahora ocupaba el avión en mo- 
“vimiento. El silbato generaba una nota a 
1200 ciclos por segundo. Esta frecuencia 
. mantenía estable sobre una gran gama 
e temperaturas por medio de la incor- 
ración en el diseño de una banda bime- 
ica que compensaba cualquier alteración 
mbiando el volumen de la cámara de 
mancia del silbato. La duración del 
“ping” era del orden de 15 milésimas de 
“segundo, siendo calculado el tiempo de ac- 
“tuación por medio de un electro-imán auto- 
ático, 

El receptor tenía forma de diafragma de 
rófono cónico con un ángulo de incli- 
ión de 10 grados hacia atrás y sensible 
pa la gama audible del sonido transmitido. 
Los impulsos pasaban a una unidad am- 
icadora y de control de tiempo, donde 
traducían en un pequeño impulso eléc- 
fico proporcional al tiempo invertido desde 
Momento de enviar la señal a tierra y 
recepción de su eco. Esta pequeña co- 
hte pasaba a un miliamperímetro de 
“tura de 1 mA a plena escala de deflec- 
ón y calibrado de O a 150 metros. Se 
Uía también un aparato para suprimir 
múltiples, para el caso de mala in- 
ñ retación de un sonido doblemente re- 
Sado; en el diseño final se incluyeron 
S circuitos de corrección para cuando 
Avión pasara por zonas con alturas 
rales (edificios en la zona de aterri- 
Ha Por ejemplo). 

Había algunos inconvenientes, tales como 
Cambio de respuesta al volar sobre 


19 Distribuidor de alimentación de la es- 
poleta. 

20 Motor. 

21 Interruptor de contacto. 

22 Mecanismo de control de profundidad. 

23 Giróscopo. 

24 Delimitador de frecuencias. 

25 Engranajes contrarrotatorios. 

26 Unidad de cola y hélices. 


superficies difíciles (nieve reciente, por 
ejemplo) y la tendencia del ruido del avión 
a anular la utilidad del invento, sobre 
todo cuando aquél volaba a velocidades 
superiores a los 300 km/h.; pero éste era, 
no hay duda, un ingenio muy útil, que 
habría constituido una ayuda valiosísima 
en las operaciones de aterrizaje de avio- 
nes en circunstancias difíciles y también 
habría contribuido a aumentar material- 
mente las oportunidades de los alemanes 
en su esfuerzo contra los aliados. 

Otras empresas se encontraban mientras 
tanto encargadas de la investigación del 
retroceso (rebufo) de armas de fuego y 
buscando la forma de reducirlo, de tal 
manera que los aviones y los hombres pu- 
dieran portar armas de mayor calibre. 
También a los plásticos se les estaba dan- 
do nueva aplicación, y el profesor Albert 
Schmidt, de Konstanz empezó a usar fibra 
de cristal para recubrimiento de aviones 
en etapa experimental. Así pues, la red 
se extendía cada vez más: se examinaron 
casi todas las facetas de la tecnología en 
un intento por encontrar nuevas armas 
secretas con las cuales ganar la guerra, 
pero el Tercer Reich, en su alocada intros- 
pección, dejó demasiado grandes los huecos 
de la red, por lo que se escaparon mu- 
chos de los más intrépidos desarrollos. 
De esta forma la fe en el orgullo macio- 
nal dio a muchos hombres ímpetus para 
descubrir nuevas armas, nuevos procesos 
y nuevas técnicas, pero los continuos des- 
aciertos de la máquina nazi coartaron su 
explotación al máximo. 
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El Gran Berta preparado para entrar en 
acción. 
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forma más clásica de bombardear al 
igo en tiempo de guerra la constitu- 
mig de cañones, y Alemania contaba 
el uso 4 
“una gran variedad de éstos. Algunos 
pequeños (tal es el caso del curioso 
hr, que tenía un cañón curvo 
naraba alrededor de las esquinas) y 
wo diseño, pero la gama se exten- 
ta los más grandes que hayan exis- 
. En la cumbre de esta vasta 
estaba el gran cañón de 800 milí- 
os que los alemanes llamaban “Dora” 
¡ocido entre los aliados como el “Gran 
ta”. Este monstruo pesaba más de 
000 toneladas y disparaba proyectiles de 
asi una yarda de diámetro. El cañón tenía 
; longitud de 27,1 metros y en sus 
amientos de un sitio a otro tenía 
e ser transportado en dos secciones so- 
vagones especiales de ferrocarril. Para 
rar, se ensamblaban las dos partes de 
impresionante cañón sobre dos juegos 
raíles. Su mantenimiento exigía una 
ción de 1.500 hombres —sólo la re- 
pesaba más de 100 toneladas— y 
capaz de lograr un alcance máximo de 
kilómetros. 
o este alcance no era suficiente para 
Jr contra Londres, el objetivo más 
ante, y el “Gran Berta” sólo pudo 
utilizado contra Sebastopol. Entonces 
¡Ó la idea de aplicar cohetes para -me- 
su performance, y se diseñaron co- 
de dos etapas encargados de propul- 
la carga una vez disparada. Aunque 
idea no se materializó en la práctica, 
un factor muy significativo entre las 
mes que los alemanes estaban apren- 
—lecciones que se centraban en 
o de cohetes para bombardeos a gran 
ncia. Los cohetes son más complejos 
lleren mayores atenciones que los 
disparados desde cañones, pero sus 
dos son potencialmente más devas- 
además, el progreso que los ale- 
habían alcanzado en este campo 
colocaba a la cabeza de esta técnica 
Así pues, el destino del “Gran 
» €l mayor cañón del mundo de 
los tiempos, fue servir de trampolín 
ás moderna y sofisticada arma —el 
dirigido. 
1943, el Enzian fue diseñado por 
or Konrad, de Messerschmitt. Era, 
+. Una versión no tripulada del 
Komet, ya descrito. Esta versión 
ba fabricada en madera plastificada y 
Se produjeron y lanzaron 25 uni- 
£Xperimentales. Unas 15 de éstas 
£n vuelo y el proyecto nunca llegó 
Zarse en una producción en se- 
Enzian iba provisto de cuatro 


cohetes auxiliares que le ayudaban en el 


despegue. 
También inspirado en otro proyecto es- 
taba el cohete Schmetterling. Era éste 


una adaptación del diseño de la bomba 
volante Hs-293, y también se le dotó de 
cuatro cohetes auxiliares de despegue. Se 
produjeron unas 60 unidades de este arma, 
que algunos bautizaron con el nombre de 
V-3, aunque nunca llegaron a entrar en 
servicio. Oficialmente conocida como Hs- 
117, fue fabricada en la factoría Henschel 
de Breslau y era disparada por dos hom- 
bres, uno de los cuales controlaba el vuelo 
del cohete con una palanca miniatura co- 
nectada a un transmisor de radio que 
enviaba impulsos directamente dirigidos a 
las aletas servocontroladas de dirección del 
misil. De esta forma, el operador en tierra 
podía “volar” el cohete como si estuviera 
sentado en la “cabina”, con el siemple 
movimiento de una palanca de mando ar- 
tificial. No obstante, por sencillo que pue- 
da parecer el sistema, en la práctica pre- 
sentó muchas dificultades de tipo técnico 
que el final de la guerra impidió pudieran 
ser salvadas. 

El Rheintochter fue producido en dos 
versiones; una primera de seis metros de 
longitud y la segunda, de sólo 5,18 me- 
tros. Llegaron a lanzarse más de 80 uni- 
dades de la primera versión, unas 20 de 
ellas controladas por radio, y la mayoría 
con gran éxito. En casi todos los casos se 
empleó el radar para seguir al ingenio, el 
cual recibía los impulsos de radio direc- 
tamente desde la estación de radar. Una 
tercera versión fue probada también, a 
veces con cohetes auxiliares de despegue 
acoplados en su exterior; sin embargo, 
el misil se encontraba aún en su etapa 
de desarrollo cuando finalizaron las hos- 
tilidades. Basado en la experiencia con- 
seguida en el desarrollo del Rheintochter 1, 
nació el Rheinbote. Era éste un misil de 
tres O cuatro etapas, con una carga útil 
relativamente pequeña (la cabeza explosiva 
pesaba sólo 40 kilogramos). Se emplearon 
unas 200 unidades en acción de guerra, 
siendo lanzado contra Amberes en 1944 
con considerable eficacia, aumque, afortu- 
nadamente, infligiendo poco daño. 

El Feuerlilie se produjo también en 
dos versiones que diferían bastante de los 
anteriores en muchos aspectos fundamen- 
tales. El F-25 tenía una longitud de 1,82 
metros y volaba a velocidades subsónicas 
durante unos cinco kilómetros. Fue des- 
arrollado en LFH Braunschweig a partir 
de fuselajes producidos por la factoría Ar- 
deltwerke y motores de la Rheinmetall- 
Borsig, en Berlín. Efectuó sus pruebas de 
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vuelo en Pomerania en 1943, pero el 'pro- 
3 fue cancelado al año siguiente. 
la misma época se inició el F-S5. 
con mucho, un misil más sofisticado. 
"ujsado en el despegue por una primera 
2 de combustible sólido y después mo- 
jpes por Una mezcla de oxígeno líquido 
VO ajcohol, tenía una altura de más de 
metros y un radio de acción doble 
del de las versiones anteriores. Fue pro- 
lo por primera vez a mediados de 1944, 
o teniendo lugar su segundo vuelo hasta 
después de seis meses (en diciembre de 
E año) y el proyecto nunca se realizó 
pués. 
Hubo un poco conocido “fantasma” pre- 
or de los cohetes  Feuerlilie, el 


similar a una bomba volante miniatura con 
no de cola y alas en flecha. Sólo el 
prototipo llegó a volar antes de que el 
desarrollo Feuerlilie le destronara. 
Dos armas secretas muy interesantes, a 
4 de combustible sólido, fueron el 
BV-143 y BV-246, usados contra la nave- 
_gación enemiga. La intención era que el 
misil volara hasta las proximidades del 


de los tres metros, se dirigiera al blanco 
volando a ras de las olas. No dieron el 
resultado esperado y enseguida fueron 
abandonados. El 143 tenía un radio de 
acción de 16 kilómetros, con una longitud 
de 6 metros; el 24 tenía un alcance 
_ ligeramente superior, pero sólo medía 3,35 
metros, 
Se emplearon muchos sistemas de ata- 
que a la navegación, incluyendo avanza- 
ingenios operados por infrarrojos y 
acústicamente, y estos experimentos fue- 
Ton de una gran utilidad para los alema- 
hes en los desarrollos posteriores de co- 


Un arma similar contra la navegación 
el SD-1400 “Fritz”. Fue producido en 
O seis versiones diferentes y era en 
Esencia una bomba antiblindaje con alas. 
: términos de misiles, su eficacia fue 
as, pero algunos de los barcos hun- 
ad Tepresentaron un buen tonelaje a 
AQUor del esfuerzo alemán. El hundimien- 
acorazado “Roma”, por ejemplo, 
dó. en hacerse famoso en todo el 


embros de la tripulación preparan una 
¿ab de cohetes para ser lanzados por 
marino en inmersión. 


mar y entonces, a una altura del orden * 


mundo: este fue originado por una de 
estas bombas, lanzada desde un bombar- 
dero Do-217. 

Una gama similar de estas bombas pla- 
neadoras comenzó con el desarrollo de la 
Hs-293, lanzada desde bombarderos y guia- 
da por radio hacia el objetivo (un barco) 
por el navegante, quien seguía su  tra- 
yectoria visualmente y manejaba otro dis- 
positivo de “palanca de mando” artificial, 
La bomba húndió muchos barcos aliados 
por este sistema. La siguió en la línea de 
producción la Hs-294. com una longitud 
de seis metros (2,43 metros más que su 
predecesora) y diseñada para terminar su 
recorrido como un torpedo, pues sus alas 
se rompían al entrar en contacto con el 
mar y a partir de ese momento se dirigía, 
acústicamente operada, hacia las máqui- 
nas del barco enemigo. El Hs-295 fue otro 
cohete de 4,87 metros de longitud dise- 
ñado también como misil anti-navegación 
lanzado desde bombardero que fue cance- 
lado al poco tiempo de entrar en produc- 
ción. El Hs-296 fue una versión expe- 
rimental de una serie que nunca llegó a ser 
probada en «fase de prototipo. Y, final- 
mente, el Hs-298, un cohete fabricado en 
una aleación ligera, dirigido por radio des- 
de el bombardero portador. Habría sido 
una eficaz arma antiaérea, pero nunca 
llegó a ser totalmente desarrollado, Con 
una longitud de 2,03 metros y un alcance 
de ocho kilómetros, pesaba solamente 118 
kilogramos y era una ingeniosa pieza de 
diseño. 

Hubo muchos diseños derivados direc- 
tamente de la V-2; nunca se emplearon 
operacionalmente en la guerra y fueron 
desconocidos para los aliados hasta que 
ésta terminó. Estos cohetes altamente se- 
cretos incluían el Wasserfall, o C-2, que 
era en esencia una versión a escala redu- 
cida de la V-2 en muchos aspectos —pero 
con cuatro aletas en medio del fuselaje. 
Estaba pensado para su uso como misil 
tierra-aire, pero las pruebas de lanzamien- 
to distaron mucho de ser satisfactorias: 
un 25 por cien de los prototipos lanzados 
volaron según los planes previstos, pero el 
resto se estrelló poco después de abando- 
nar la plataforma de lanzamiento. El di- 
seño fimal habría albergado un dispositivo 
de infrarrojos para orientarse hacia el blan- 
co, llevando un sistema de dirección com- 
pletamente automático. El C-2 tenía una 
longitud de ocho metros y un radio de 
acción efectivo de 27 kilómetros; su carga 
útil era el equivalente a una bomba de 
306 kilogramos. A partir de este diseño 
nació el diminuto Taifun, de sólo 1,82 
metros de longitud, pero capaz de alcan- 
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Cohete disparado por un submarino sumergido durante unas pruebas efectuadas en 1942. 


Derecha: El cañón seccional Hochdruckpumpe mostrando sus recámaras de disparo. 
zar una velocidad de 4.500 km/h. —1.600 casi doble que las V-2 y con una nueva! 
kilómetros más rápido que el C-2—. Iba unidad propulsora de ayuda en el des= 


dotado de espoletas retardadas o de pro- 
ximidad, alternativamente; se lanzaba con 
el mismo propósito que si de una barrera 
de fuego antiaéreo se tratara, esto es, man- 
tener alejados a los aviones enemigos. 
La V-2 también se había desarrollado 
en tamaño sobre los tableros de diseño. 
Y se pensaba en armas monstruosamente 
grandes de un potencial sin precedentes. 
El siguiente en la línea había sido el 
proyectado A-6, diseñado para un mejor 
sistema de combustible, que hiciera la idea 
W-2 más estable, en lugar que tener que 
depender del oxígeño líquido como oxi- 
dante, siempre difícil de manejar. El A-7, 
en lugar de llevar este sistema mejorado 
de combustible, iba dotado de unas alas 
que le permitían seguir volando sin im- 
pulso motriz en su fase final, con lo que 
su radio de alcance sería doble del de la 
V-2. El A-8 tampoco llegó a ser cons- 
truido y ya-estabá la configuración A-9/ 
A-10 en fase apresurada de prototipo cuan- 
do terminó la guerra. Habría sido un enor- 
me cohete de dos etapas, de un tamaño 
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pegue que se separaba del ingenio después 
de recorrer 177 kilómetros. Era una Vers 
sión con alas de un A-4 modernizado, | 
la cual se aceleraba al acercarse al blancos 
situado a distancias de unos 4.800 Kiló= 
metros. El propósito era que este cohete 
bombardeara los Estados Unidos. 

Al igual que la tecnología artillera ales 
mana se aprovechó de la experiencia en 
balística —como en el caso del “Big Ber 
tha”, el cambio fue recíproco, dando asi 
origen al empleo de obuses con forma de 
cohetes que se disparaban desde cañones 
La idea era simple: si las aletas de UM 5 
hete sirven para estabilizarle €n me 
¿por qué no dotar a un proyectil con 
cional de alas que hicieran esta misma 
función, en lugar de estabilizarse por TA 
tación? A 

El resultado de esta idea fue €l HE 
druckpumpe o HDP (apodado E 
mente Fleissiges, Leischen O Tera 
ler). Este “súper cañón” fue invenel des 
los establecimientos Saar Rochling Y; 
nía la forma de un largo cañón 


El Rheintochter, cohete antiaéreo, sobre 
su plataforma de lanzamiento. Arriba: Tres 
secuencias del disparo de un Rheintochter 
durante un vuelo de prueba. 
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Rheintochter R 1: 
Cohete antiaéreo de dos etapas, lanzable desde una 
rampa inclinada. Altitud: 6.100 m. Cabeza explosiva: 
113 kg (con espoleta de proximidad). 


A 002958. 
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nado con unas ramificaciones laterales 
a intervalos que le daban aspecto de 
una enorme espina dorsal de pez. En estas 
cámaras laterales se colocaban cargas ex- 
plosivas que se hacían explotar automá- 
ticamente y una tras otra de forma que 
cuando el proyectil pasaba por cada una 
de las cámaras detonaba la carga de la 
siguiente, proporcionándole así una ace- 
leración cada vez mayor, hasta salir dis- 
parado a la formidable velocidad de 1.370 
metros por segundo. La longitud de los 
cañones era en total de unos 45 metros 
de extremo a extremo y se construyeron 
dos, uno en Amberes y otro en Luxem- 
burgo. Había un solo inconveniente en 
el uso de esta máquina única. ¡Parte del 
cañón reventaba! 

Así pues, el manejo del “súper cañón”, 
aparte de ser peligroso, constituía un gran 
ttrabajo para el personal a cargo, pero a 
cambio tenía la ventaja de que, al estar 
construido en secciones, cuando reventaba 
una de ellas otra nueva venía a sustituirla 
y por consiguiente se siguió adelante en 
el proyecto. 

El HDP más grande de todos fue cons- 
truido cerca de Calais; se pretendía que 
fuera la primera de una serie de estas ar- 
mas, diseñadas para destruir Londres —o 
al menos, la moral de los londinenses— 
pero los expertos del Servicio de Inteli- 
gencia británico fueron alertados por miem- 
bros de la resistencia francesa de las in- 
tenciones de las fuerzas alemanas, y las 
instalaciones fueron hbombardeadas poco 
antes de que el cañón fuera terntinado y 
efectuara sus pruebas de disparo. La ins- 
talación de la proyectada serie de cinco 
de estos “súper cañones” —cada uno con 
un alcance de 136 kilómetros— habría sido 
una gran amenaza para la capital inglesa; 
este monstruo de Calais tenía una longi- 
tud de 136 metros y habría disparado pro- 
yectiles de un calibre de 150 milímetros. 

De lo que no cabe duda es que los 
alemanes estaban desarrollando una for- 
midable serie de distintos tipos de misiles 
y proyectiles con unos sistemas de control 
altamente satisfactorios para la época y de 
una variedad impresionante. Muchos ob- 
servadores han coincidido al afirmar que 
fue una verdadera lástima que tanta ex- 
periencia e inventiva fuera adoptada por 
la máquina de guerra de una dictadura 
mal dirigida y tiránica. 

Pero, naturalmente, el desarrollo de mi- 
siles y cohetes en sí origina problemas 
que a su vez llevan a nuevas sendas de 
investigación. En el Kommanditgesellschaft 
H. Walter, algunos trabajos interesantes 
en relación con rampas de lanzamiento 
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Plano del Feuerlilie F 55; sólo 
garon a ser probados. 


(y otras investigaciones de naturale 
lar) aportaron una gama de nuevas 
El director comercial fue el 
corbeta Walter (el hermano del 
profesor Walter de Kiel) y la 
estaba en Bosau. El problema c< 
vestigado, y resuelto, allí era el 
catapultas de lanzamiento. . 
tipo de las utilizadas para el nzami! 
de las V-1 con destino a Londres, * 
rampas experimentales funcion 1) 
combustibles líquidos como lo: ; 
mente producidos para los cohetes. 
Se construyeron cuatro rampas 
mentales en la factoría de Bosau Y. 
ellas se probaban maquetas de 
Tales maquetas eran cilindros 5 
de lámina de acero flexible de 6,33 
metros, de baja calidad, de AP 
metros de largo y 0,90 metros de 
tro. Se habían probado maquetas 
pesos estaban comprendidos entre 
y 3.493 kilogramos, alcanzando 
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comprendidas entre los 15 y 30 me- 
por segundo a partir de los 45 metros 
la plataforma de lanzamiento. Todas las 
lidas de velocidad se tomaban elec- 
ónicamente. Las rampas funcionaban por 
medio de un pistón forzado a gran velo- 
d a lo largo del cilindro, unido a la 
queta misma por medio de una palanca 
? hierro; de esta forma, el cilindro de 
'O (que representaba al avión) abando- 
la rampa de lanzamiento al tope de 
aceleración. Según Max Mierke, inge- 
SIO a cargo de estas pruebas, el sistema 
Muy prometedor; pero, naturalmente, 
inal de la guerra puso fin a esta clase 
vestigación —al menos por lo que 
Os alemanes respecta. 
mbién se estudiaron en esta fábrica 
dos impulsados por cohetes. Dos años 
la guerra se ordenó la producción 
le tipo de torpedos; sin embargo, no 
TON a tener un éxito total. Quemaban 
Mezcla de petróleo, peróxido de hi- 


drógeno, un catalizador y agua (para man- 
tener baja la temperatura de reacción); 
pero la combustión era incompleta y el 
rastro dejado por cada torpedo era muy 
notable —también el alcance máximo era 
inferior a 1.600 metros. Sin embargo, cuan- 
do llegaba el momento de poner en marcha 
el motor, a menudo ocurría que la igni- 
ción no se presentaba en forma de com- 
bustión normal, sino que degeneraba en 
detonación... y cuando esto ocurrió una 
y otra vez las autoridades navales alema- 
nas empezaron a perder interés rápida- 
mente. Pero estos trabajos, en cambio, con- 
dujeron a otro tipo de exploración bajo 
la dirección del doctor Oldenburg; se in- 
ventó un torpedo que se deslizaba pro- 
duciendo una serie de explosiones secas 
e intermitentes: de esta forma no sólo 
se trataba de un torpedo a reacción de 
bastante éxito sino que, además, origina- 
ba ondas de choque de intensidad sufi- 
ciente para hacer explotar cuantas minas 
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zz 
Arriba: Modelos a escala del Schmetterling (superior) y el Wasserfall. Abajo: El Hecht, 
predecesor del Feuerlilie. Derecha: El Rheinbote. A 
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ontrara a su paso. El proyecto original 
que la marina mercante lanzara tales 
nios (torpedos pedorros, como indeli- 
nte los llamaban algunos) y después 
su estela protectora tranquilamente. 
naturalmente, este uso de cohetes 
me impulsar torpedos era bastante extra- 
ante. Su primordial aplicación era la 
nn pulsión de proyectiles cohetes y de avio- 
a gran velocidad. Pero hay serios incon- 
nientes: el principio del motor a reac- 
ción es indudablemente viable, aún cuando 
isten varias posibilidades de ampliación 
del concepto. ¿Qué pasaría si el oxidante 
fuera algo menos complicado que el per- 
óxido, por ejemplo? El oxidante por ex- 
celencia es el oxígeno del aire y existen 
“claras posibilidades de usar éste, mezclado 
:on un combustible, como medio de pro- 
pulsión. A 
La respuesta fue el motor de propulsión 
chorro. 
Asociado a los primeros trabajos que 
lemania efectuó en este campo va el 
mbre del profesor Heinkel, que llevaba 
bajando en la teoría de las turbinas de 
gas desde finales de la década de los 
años 30. Fue en junio de 1939 cuando el 
He 176 efectuó su primer vuelo de prueba, 
equipado con un motor cohete Walter, en 
'nemiinde; y poco tiempo después se 
¡ontó un motor de propulsión a chorro 
“sobre una versión modificada de este avión 
que recibió el nombre de He 178. Voló 
lamente durante cinco o seis minutos a 
jales de agosto de 1939, y fue, por tanto, 
primer avión del mundo de propulsión 
' chorro que volara con éxito, La noticia 
comunicada rápidamente al alto per- 
nal del Ministerio del Aire y de allí 
a conocimiento de Hitler, pero nin- 
no de ellos se sintió impresionado. Lo 
consideran innecesario ahora que estaban 
fan próximos a ganar la guerra —así lo 
nsaban ellos—. Por esta razón, toda in- 
stigación posterior a nivel gubernamen- 
no fue proseguida, y el profesor Hein- 
tuvo que volver solo a su tablero de 
seño y trabajar en un modelo mejorado 
Se materializó en el He 162 y un 
rama de investigación en firme entró 
_Su desarrollo en condiciones de secreto 
peo: Sin embargo, la reticencia de los 
Oyectistas alemanes era tal que los pri- 
Eros aviones que salieron de la cadena 
ación no entraron en servicio has- 


El He 162 tenía una envergadura de 7,16 


ferroprusiato de un Rheinbote 
sobre su plataforma de lanza- 


metros y una velocidad superior a los 
800 km/h., con un radio de acción de 
600 kilómetros. Pero los motores de pro- 
pulsión a chorro de Heinkel no tuvieron 
un gran éxito en la práctica, y aunque 
en un tiempo fueron montados sobre avio- 
nes Heinkel y Messerschmitt, fueron re- 
emplazados por motores producidos por 
otras compañías. 

Así pues, el profesor Ernst Heinkel tiene 
que pasar a la historia como el hombre 
que produjo el primer motor a reacción 
que voló con éxito (su denominación en 
clave era He S/3). Pero no tuvo el mismo 
éxito como ingeniero de desarrollo que 
como mecánico de una gran visión futu- 
rista. 

Uno de los primeros motores a reacción 
que se produjeron en serie fue la turbina 
Junkers 004, Su historia data de 1939, 
cuando se diseñó un pequeño reactor en 
la fábrica Junkers de Dessau. Las dificul- 
tades experimentadas en el modelo a es- 
cala reducida estuvieron a punto de hacer 
perder el interés por el proyecto en algún 
momento: las turbinas tenían tendencia a 
lesionar las aspas y como consecuencia de 
la reducción experimentada en la etapa 
final de combustión, restaba tal propor- 
ción de energía que hacía que el com- 
presor no funcionara adecuadamente. Poco 
antes de la Navidad de aquel año, se reco- 
noció que el fallo podía ser debido al ta- 
maño más que al principio de operación 
del motor en sí, y se reanudaron los tra- 
bajos sobre un motor a escala real. 

El motor fue completado y listo para 
efectuar sus pruebas antes de fimales del 
mismo año. Tenía ocho etapas compre- 
soras y seis cámaras radiales de com- 
bustión y recibió el nombre de Ju 004A. 
Las pruebas mostraron que el motor podía 
desarrollar un empuje de más de 790 kilo- 
gramos y a finales de 1941 se montó uno 
de estos motores sobre un Me 110: para 
efectuar sus pruebas de vuelo. Posterior- 
mente se realizaron algumas modificacio- 
nes, centradas principalmente en ligeros 
cambios en su interior, que abrieron paso 
a una segunda versión mejorada que en- 
tró en producción a finales de 1943: el 
Ju 004B. Aquel verano un Me 262 había 
sido dotado por primera vez de un motor 
004B y se había mostrado altamente pro- 
metedor, pero incluso así las cifras de 
producción no alcanzaron las establecidas 
por la Luftwaffe: había acordado un ré- 
gimen de 1.000 ejemplares al mes en oc- 
tubre de 1944, pero sólo consiguieron 100; 
en diciembre la cifra acordada había as- 
cendido a 2.500, pero la producción real 
nunca excedió de 1.000 ejemplares al mes. 
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Sin embargo, cuando llegó el final de la 
guerra se habían suministrado un total de 
5.000 motores. 

Dotado de turbinas de aspas huecas re- 
frigeradas por aire, el motor alcanzó em- 
pujes del orden de los 998 kilogramos y 
su eficacia era del orden del 80 por ciento. 
Después de 25 horas de vuelo se desarma- 
ban los motores y examinaban cuidadosa- 
mente; si se veía que estaban en buenas 
condiciones de robustez se ensamblaban de 
nuevo para ser sometidos a un período de 
10 horas más de trabajo, pero al cabo de 
este número de horas el motor volvía a 
ser reconstruido por completo, pues el fallo 
por fatiga de las aspas de las turbinas 
constituía un autentico riesgo por aquel 
entonces. El motor tenía tendencia a ha- 
cerse inestable a .gran altitud, más este 
defecto se corregía controlando cuidado- 
samente el paso de gases y manteniendo 
una altitud no superior a los 12.800 metros. 

Ya hacia el final de la guerra existían 
otros proyectos en las fábricas Junkers, 
tales como el diseño de un motor de 5,18 
metros de longitud que producía un em- 
puje de 2.860 kilogramos a 6.000 r.p.m. 
proyectado para propulsar un bombardero 
a gran velócidad. El motor recibía la de- 
nominación de 012 —no porque fuera el 
segundo de una serie sino porque se*acos- 
tumbraba a designar a los motores con una 
cifra clave final que indicaba quién era 
su fabricante—. Así, por ejemplo, el nú- 
mero 1 era la designación que correspondía 
a Heinkel-Hirth, el 2 a Junkers, el 8 a 
BMW. 

Así pues, el 012 fue el primero de este 
tipo producido por Junkers; no existió 
un 011 pero sí hubo el proyecto de pro- 
ducir un 022; éste hubiera sido un 012 
modificado dotado de hélice —en otras 
palabras, se hubiera tratado de un turbo- 
hélice—. Pero el diseño nunca llegó a ser 
completado y el proyecto munca alcanzó 
la fase de prototipo. 

Posteriormente, el 004 iba dotado de 
postquemadores, pero éstos no tuvieron 
éxito, pues, o bien había pérdida de com- 
bustible o, si el combustible era inyectado 
de forma que resultara eficaz, las aspas de 
las turbinas de las cámaras de combustión 
tendían a quemarse, con el consiguiente 
perjuicio para el motor; por tanto, esta 
idea no tardó en ser abandonada. 

La firma BMW se ocupó también del des- 
arrollo de turbinas a reacción en sus fac- 
torías de Stassfurt, Heiligendroda, Mittel- 
work y Eisenach, bajo la dirección del 


Un cohete antiaéreo Enzian poco antes 
de ser disparado. 
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doctor Scaaf, con un equipo de Expert 
. tos formado por Stoffregen, Bruckman, 
e.” Ostrich y Knemayer. Los trabajos de ¡ 
vestigación y desarrollo estuvieron Po 
nalmente centrados en Spandau, pe 
pero como consecuencia de los raids a 
bombardeo efectuados por los aliados la 
producción tuvo que ser trasladada a S 
fábricas, alguna de ellas subterráneas, en 
cuevas y minas de sal. > 

En la mina de sal de Eisenach exi 
un total de 37.250 metros cuadrados des- 
tinados a factoría, por ejemplo, - y otras 
unidades más pequeñas estaban en Abte- 
rroda, Plómitnz y Bad Salzugen, aunque 
esta última nunca llegó a funcionar. 

En Nordhausen—donde estaban siendo 
producidas las V-i—se estableció otra ca. 
dena secreta de montaje. El desarrollo del 
motor BMW. 003 empezó a partir de di- 
seños efectuados en 1934; los estudios so- 
bre aerodinámica efectuados en Góttingen 
sugirieron que debía comenzarse con dise= 
ños que produjeran un empuje de 600 kg. 
para efectuar pruebas iniciales, y esta ver-= 
sión fue construida en 1939-40; en su pri- 
mera prueba efectuada en agosto de 1940 
desarrolló un empuje de 450 kg., pesando 
el motor en total 750 kg., y consumiendo 
aire a razón de 16 kg. por segundo. Los 
diseños posteriores iban dotados de un 
compresor axial de siete etapas, y aquí 
también se utilizaron turbinas de aspas 
huecas, con el propósito principal de eco- 
nomizar material, parece ser, Las modifi- 
caciones posteriores aumentaron el empu- 
je desarrollado hasta 600 kg. 

Es interesante hacer notar que la Luft- 
waffe, en esta época, no mostraba ningún 
entusiasmo por la idea en absoluto; cuan- 
do en su momento optó por conceder prio- 
ridad al motor Junkers, la producción de 
BMW se vio afectada por la reducción de 
consumo de materias primas: el níquel 
usado en la producción de cada motor 003 
tuvo que ser reducido a sólo 680 gramos 
por motor al final de la guerra. Mientras 
tanto, el costo de producción de cada mo- 
tor estaba calculado en 600 horas-hombre. 
Los programas de producción del motor 
mejorado fueron establecidos en 2.000 uni- 
dades mensuales, funcionando las fábricas 
a pleno régimen, pero las dificultades e 
contradas desde un principio hicieron e 
se fijaran finalmente en 1.500 unidades EA 
factoría, aunque incluso esta cifra 
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que ser reducida después de algunas se- 
mens aplicación original del 003 era la de 

usado alternativamente con el 004 en 
ara Me 262, ya descrito anteriormente, 
38 los retrasos sufridos en su producción 
Picieron que la idea no se materializara 

la práctica. Cuatro de los motores fue- 
En previstos entonces para servir de fuer- 
otriz del Arado 234—avión que al- 
canzaba Una velocidad de 885 km/h. a una 
altitud de 9.990 m., con un radio de ac- 
ción de 1.400 km.; se construyó un proto- 
tipo en Liinnewitz y efectuó vuelos de 

ba antes del final de la guerra. La fir- 
ma Arado produjo varios aviones peque- 
ños, y existen antecedentes de que este úl- 
timo de la lista—el primer turbopropulsor 
de bombardeo del mundo—entró en servi- 
cio en la primavera de 1945. Existían in- 
cluso proyectos más ambiciosos para pro- 
ducir un avión de seis motores, el Ju 287, 
«pero no se materializó. 

Otro motor, el 018, se encontraba tam- 
bién en desarrollo hacia el final de la gue- 
rra; medía cerca de cinco metros y des- 
arrollaba un empuje de 3.400 kg. a 5.000 
r.p.m. La razón de consumo de aire era 
de 82 kg. por segundo, y las turbinas des- 
arrollaban 40.000 hp. Estaba proyectado 
para su instalación en un proyectado bom- 
bardero Henschel, el -P 122, que tendría 
una velocidad de diseño de 1.020 km/h. 
y un radio de acción de 2.000 km., pero 
con el avance de los aliados el equipo de 
desarrollo hizo volar el prototipo con unas 
cargas de dinamita. 

Se encontraron los planos de diseño, y 
algunos restos del compresor fueron Jlleva- 
dos posteriormente a Inglaterra para su 
examen, el cual demostró que el 018 hu- 
biera sido un magnífico motor a reacción. 
. Había otros proyectos similares, aunque 
ho tan bien desarrollados, en la fábrica 
Daimler Benz, cerca de Bad Harzburg, 
pde el profesor Leist estaba al cargo de 
1 programas de investigación y desarro- 
AN Entró en la empresa al comienzo de 
2 guerra, después de haber estudiado teo- 
sn de propulsión a reacción durante cin- 

años, y produjo un prototipo ZTL, si- 
de Po que significan: motor a reacción 
En 'Cuito doble (Zwelkreis-Turbine Luft- 
binas 4 que tenía el compresor y las tur- 

lel sistema de combustión montados 
votes que giraban en direcciones 
A así slcanzar Eo 
- ñ 'evadas y evitando proble- 
mas ES torsión. Recibía dos flujos de aire, 
través del compresor principal y el 
después 2 través de un ventilador, el cual, 
Pasar por las cámaras de com- 


bustión, servía para aumentar la potencia 
de salida y para refrigerar las aspas de las 
turbinas. Se suponía que por este método la 
temperatura del gas ascendía hasta los 
1.100 grados centígrados. E 
Hay algunas luces claras e interesantes 
con respecto al primer avión a reacción ; 
como dije anteriormente, el primer avión 
a reacción que voló efectuó su primer vue- 
lo en agosto de 1939; pero ¿existió algún 
otro experimento anterior que no haya 
sido homologado? ñ 
Yo, particularmente, creo que es posi- 
ble. En primer lugar, el doctor Schaaf, di- 
rector de la organización BMW, informó 
a los primeros expertos aliados que ocu- 
paron las fábricas de dicha entidad duran- 
te la liberación, que “el primer avión a 
reacción portaba un motor Heinkel-Hirth 
ue voló a finales de 1937 o principios 
de 1938”; y el profesor E. M. Evans, des- 
tacado ingeniero químico que trabajaba en 
Alemania poco tiempo antes del comienzo 
de la guerra, me dijo cómo en cierta oca- 
sión se desprendió un motor de turbina 
—casi con toda seguridad un auténtico 
reactor—de un avión que efectuaba vue- 
los de prueba sobre Leipzig en 1938, y 
fue a caer sobre una carretera a 75 m. 
“escasos de donde él se encontraba pasean- 
do en aquel momento. Por aquel entonces 
no se tenía conocimiento de cómo era un 
motor a reacción, pero se ofam rumores 
de vez en cuando relacionados con la in- 
—vestigación secreta de este nuevo concepto. 
El profesor Evans está seguro de que el 
motor que él vio era muy similar a nues- 
tros motores a reacción convencionales 
modernos. Otras varias personas que se 
encontraban en Alemania en aquella época 
(muchas de ellas residentes que aún viven 
en las mismas ciudades) recuerdan haber 
oído extraños silbidos procedentes de avio- 
es experimentales. Muchos de éstos de- 
Íían ser vuelos con estos motores acopla- 
dos a aviones de planta motriz convencio- 
"nal utilizados como banco de pruebas. Por 
tanto, quizá no fuera descabellado afirmar 
Que el primer reactor auténtico voló en 
1938 después de todo. 
1944, gran cantidad del trabajo in- 
herente a la producción de motores a reac- 
tuvo que ser pasado a otras empresas 
Somo subcontrato, muchas de las cuales 
Se encontraban en el área de París. Sólo 
Cuando los aliados empezaron a recuperar 
cia y los Países Bajos, se pudo tener 
a esta información. Así, el 29 de 


sa reacción Jumo 004B. Abajo: Pri- 
e a reacción del mundo, el H 178. 
Por primera vez en agosto de 1939. 


agosto de 1944, un equipo aliado se des- 
plazó de París para empezar a recopilar 
toda la información disponible. El director 
de Industries Aeronautiques, M. Blanchet, 
recibió satisfactoriamente el día de la libe- 
ración, e inmediatamente puso a disposi- 
ción de este equipo todas las fuentes de 
información a su alcance, pero al cabo 
de un par de días la actitud francesa se 
endureció una vez más: estaban menos 
dispuestos a comunicar todos sus propios 
desarrollos y más propensos a conservar 
algunos secretos nacionales. Por tanto, a 
los aliados sólo se les permitió el acceso 
a la información puramente relacionada 
con con el esfuerzo bélico alemán y las 
técnicas relacionadas con los franceses no 
fueron reveladas. 

Realmente no había mucho que revelar a 
la vista de un examen más detenido. Como 
era costumbre en la política universal de 
los alemanes, habían dicho a sus colabora- 
dores franceses sólo lo suficiente para per- 
mitirles trabajar; de esta forma, pocos de 
ellos tenían idea de la fuente de proce- 
dencia de sus productos o fines a que eran 
destinados. 

Pero en París, sin embargo, había guar- 
dadas algunas sorpresas para los aliados: 
los alemanes habían estado desarrollando 
un radar altamente moderno y era impre- 
sionante la gama de dispositivos de este 
tipo que estaban siendo desarrollados en 
Francia. Y —aunque el radar no puede 
ser considerado como “un arma secreta”, 
tema principal de este libro— existían va- 
rias escuelas alemanas para el entrenamien- 
to de la técnica del radar en Francia que 
revelaban hasta dónde habían llegado los 
alemanes en su deseo de prepararse para 
una nueva fase de electrónica en su es- 
fuerzo bélico. 

Como ya hemos visto al principio de 
este libro, fueron hombres como el gene- 
ral Milch quienes más hicieron en pro del 
desarrollo de la aviación, pero un nom- 
bre asociado a este esfuerzo más que nin- 
gún otro es el de Albert Speer —es sor- 
prendente considerar que realmente este 
hombre no emergió como fuerza de peso 
en el Reichluftfahrtministerium  (literal- 
mente Ministerio del Aire alemán) hasta 
mediados de 1944. Era un hombre técnico 
más que otra cosa, y pronto ensombreció 
a hombres como Milch con su eficacia y 
dinamismo en beneficio de la producción 
bélica. Inmediatamente se puso a reorga- 
nizar y racionalizar el esfuerzo establecien- 
do los niveles de producción sobre una 
base enteramente diferente. Los sufridos 
y omnipresentes transportes standard Ju 52 
deben de ser cancelados, dijo, pues han 
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Arado 234B: 
Birreactor de bombardeo ligero, usado muy 
limitadamente hacia el final de la guerra. 
Tripulación: Un hombre. Envergadura: 
14,10 m. Longitud: 12,63 m. Peso: 8.410 
kg. Velocidad máxima: 742 km./h. Ar- 
mamento: 2 cañones de 20 mm. 


He-162A-2: 
El caza del pueblo. Tripulación: Un hom- 
bre. Envergadura: 7,10 m. Longitud: 9,04 
m. Peso: 2.650 kg. Velocidad máxima: 
840 km./h. Armamento: 2 cañones de 
30 mm. 
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Messerschmitt 262 


rado su margen de utilidad. Deben 
desarrollarse nuevos tipos de aviones —y 
de prisa. a E 
pero Goering ponía la zancadilla a mu- 
de las ideas de Speer evitando que 
avanzaran tan rápidamente como él quería. 
r se movía con rapidez, aunque no lo 
suficiente según los dirigentes nazis, para 
mar la guerra —aunque demasiado rá- 
pido para Hitler—. Milch, por entonces 
interesado solamente en conservar su tra- 
bajo, se cuidó muy bien de estar de acuer- 
do con las ideas de Speer y cuando Hitler 
sugirió que el Me 262 debía de ser des- 
arrollado como un bombardero, Milch se- 
guía dispuesto a colegir con Speer en que 
la idea era una solemne estupidez. 

Los argumentos de Speer eran rotun- 
dos: El Me 262 se necesitaba como ver- 
sión de caza, y había sido diseñado como 
tal; como bombardero habría sido técni- 
camente impresionante, sin duda, pero fun- 
cionalmente ineficaz. Milch estaba de acuer- 
do y —sin informar a Hitler de que es- 
taban ignorando sus deseos— el Me 262 
entró en producción como caza. Hitler, 
_preso de rabia megalomaníaca, expulsó a 
Milch de su oficina tan pronto se enteró 
de la noticia; prohibió la sola mención 
del Me 262 como avión de caza y cortó 
su producción como tal. Se le aplicaron 
afustes para suspender dos bombas —que 
eran completamente inútiles como ayuda 
_táctica— y cuando, ya al final de 1944, 
Hitler se dio cuenta de su error y ordenó 
Que todos los bombarderos Me 262 fueran 
convertidos inmediatamente en cazas, era 
demasiado tarde. Los aliados avanzaban 
hacia Berlín, Francia se había perdido com- 
pletamente y la marea corría inexorable- 
mente contra Hitler y sus arbitrarias deci- 
siones. 
Mientras tanto, dándose cuenta de la ne- 
cesidad que había de mejores cazas, el 
E lanzó una proclama en la que 
decía que había que desarrollar “un caza 
groso”. El proyecto era una medida 
Pánico. Se materializó en la forma de 
motor Jumo 004 montado sobre el 
laje de un caza ligero construido en 
dera y metal (una configuración muy 
lar a la de la V-1 en muchos aspectos) 

el mismo Hitler quien el 8 de sep- 
“de 1944 ordenó a la casa Hein- 


kel que emprendiera inmediatamente la 
producción de este aparato. Se sabe que 
el primer vuelo de pruebas tuvo lugar en 
diciembre de 1944 cuando un cierto capi- 
tan Peter voló bajo sobre el aeródromo 
para impresionar a los espectadores nazis 
y de la Luftwaffe reunidos allí para pre- 
senciar esta prueba. El ala de estribor se 
desprendió repentinamente, haciendo que 
el caza girara en el aire alocadamente du- 
rante unos segundos antes de hacerse pe- 
dazos contra el suelo, matando al piloto. 
Pero no había tiempo para tomar mayores 
precauciones: se suponía que el defecto 
estaba en el ensamble de las alas; por 
tanto, se corrigió el error e inmediatamen- 
te empezó la producción al mismo tiempo 
que jóvenes de las Juventudes Hitlerianas 
empezaban a ser entrenados como pilotos 
de este avión. Después de unas dos sema- 
nas de entrenamientos en planeadores pa- 
saban automáticamente a luchar contra el 
enemigo a bordo de un Volksjáger* —un 
terrible destino para jóvenes de 17 Ó 18 
años—; pero afortunadamente para ellos, 
la guerra terminó antes de que este pre- 
cipitado proyecto siguiera adelante. En to- 
tal se entregaron menos de un centenar 
de aviones, y la mayoría de ellos no llegó 
a volar por falta de combustible. 

A principios de 1945 la suerte de los 
aviones secretos de Alemania estaba echa- 
da y Goering empezó a perder todo el 
apoyo de que todavía disponía; el día de 
Año Nuevo fue testigo del último ataque 
efectuado por la Luftwaffe contra los 
aliados. 

Los ataques con cohetes V habrían de 
continuar todavía, aunque ya se veía cla- 
ramente la proximidad del fin de la gue- 
rrar. De esta forma, la visión que Hitler 
tenía de una gama de armas secretas alta- 
mente revolucionarias se evaporó en la 
bruma de la historia y el esfuerzo alemán 
—tan leal en algunos aspectos, pero tan 
mal dirigido que quedó virtualmente anu- 
lado— se derrumbó literalmente. Falló, 
como lo hiciera Hitler, el mismo Reich, y 
el ideal nazi. 

Pero nosotros haríamos bien en recor- 
dar cuán cerca estuvo de tener éxito. 


* El “caza del pueblo” N. del T. 


159 


The Mare's Nest, D. Irving (Wm. Kimber, Londres). 

The Luftwaffe, J. Killen (Muller, Londres). 

History of Rocketry and Space Travel, W. von Braun and F. L Ordway 
(Nelson, Londres). 

German Secret Weapons of the Second World War, R. Lusar (Spearman, Lond 
German research in Worl War II, an analysis of conduct and research, 

L. E. Simon (Chapman dé: Hall, Londres and John Wiley Inc, Nueva York). 
The New Dark Age, Brian J. Ford (Purnell, Londres). 

The Rocket Race, Brian J. Ford (Purnell, Londres). 

Chemical Warfare, Brian J. Ford (Purnell, Londres). 

Doctors at War, Brian J. Ford (Purnell, Londres). 

Eyes in ihe Sky, Brian J. Ford (Purnell, Londres), 

Germany's Secret Weapons, Brian J. Ford (Purnell, Londres). 


Al publicar la colección Historia de la Segunda Guerra Mundial, la 
editorial San Martín emprende una empresa apasionante y sin prece- 
dentes en el mercado del libro de bolsillo: analizar minuciosamente un 
acontecimiento de proporciones tan inmensas como la ll Guerra Mun- 
dial y ofrecer al público el resultado de tal análisis en la forma de ame- 
nos volúmenes, imparcial y rigurosamente escritos y complementados 
con gran profusión de fotografías, mapas y diagramas. Cada aspecto de 
la guerra es sometido a un cuidadoso estudio y presentado de forma 
clara y lúcida. La colección está formada por cuatro series: Batallas, 
como Pearl Harbour, Stalingrado, Kursk...; Campañas, como las del 
Afrika Korps, Sicilia o Rusia; Armas, como submarinos, aviones, armas 
secretas alemanas, fuerzas acorazadas, etcétera; Personajes, como Rom- 
mel y Patton. 

Escritores y expertos de todas las nacionalidades han contribuido 
con sus obras a esta importantísima serie, utilizando las fuentes de 
información más completas y al día. 

De igual importancia son las fotografías, cuya autenticidad histó- 
rica está avalada por instituciones como el Museo Imperial de Guerra 
inglés: la importantísima editorial Ullstein, de Alemania; Sado-Opera 
Mundi, de Bruselas; Novosti, de Moscú. Todos ellos han puesto sus 
archivos a disposición de nuestro equipo editorial. Además, se han 
examinado cientos de colecciones fotográficas privadas de toda Euro- 
pa, obteniéndose así ilustraciones hasta. ahora totalmente inéditas. 

Librería Editorial San Martín se enorgullece de presentar al pú- 
blico de habla española esta serie, que edita conjuntamente con gran- 
des firmas norteamericanas, inglesas, francesas, alemanas e italianas. 


Disponibles los cuatro primeros títulos de las series, son: 


Stalingrado, por Geofrey Jukes. 
Libro de Batallas n.% 4. 


Pearl Harbour, por A. J, Barker, 

Libro de Batallas mn. 1. 

La Batalla de Inglaterra, por Edward Bishop. 
Libro de Batallas n.* 2. 

Africa Korps, por Kenneth Macksey. 

Libro de Campañas n.% 1. 


Comando, por Peter Young. 
Libro de Armas n.* 3. 


Bombardeo de Europa, por Noble Frankland. 


Libro de Campañas n.? 2. 
Armas Secretas Alemanas, por Brian Ford. 


Libro de Armas n.? 1. Luftwaffe, por Alfred Price. 


“Libro de Armas n.* 4, 


Golfo de Leyte, por Donald Macintyre. 
Libro de Batallas n.” 5. 


Los próximos títulos son: 


Kursk, por Geofrey Jukes. 


Lib, o 
. ro de Batallas n.* 3. Fuerzas de choque del desierto, por Arthur 


Gestapo SS, por Roger Manvell. 
Libro de Armas n.* 2. 


Swinson. 
Libro de Campañas n.” 3. 


Código; Libros de Batallas, rojo. Libros de Campañas, verde. Libros de armas, azul. 


En Peeneminde, las condiciones 
HISTORIA DELA de trabajo y los salarios 


SEGUNDA Hui excelentes, la” moral 
GUERRA MUSA O CST 
IAL 


se conseguían fueron “objeto de 
encendidos elogios Las 
instalaciones resultaban ideales 
paro efectuar trabajos secretos, | 
y el programa alemán de Armas secretas avanzó 
constantemente hasta el fin de la guerra, 
efectuando descubrimientos increíbles y, en algunos, 
__ casos, devastadores. 


MRE PONES 


